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e daß in der Sowjetunion vor 
einiger Zeit diese neue Wagenwasch­
maschine konstruiert wurde, durch 
die das Reinigen der Reisezugwagen 
vollmechanisie rt ausge['iihrt werden 
kann? Im Verlaufe von nur einer 
Stunde ist dieses Aggregat in der 
Lage, zwei volle Züge von je 14 bis 
16 Wagen Länge zu reinigen. 

e daß in England auf dem 600-Volt­
Netz des Süd-Eisenbahn-Bezirks 
sechs Bo'Bo'-Lokomotiven eingesetzt 
sind, die unter dem Fahrdraht eine 
Stundenleistung von 1600 PS ab­
geben. Beim Verkehr auf nicht elek­
trisch betriebenen Strecken speist 
ein Dieselmotor von 600 PS die 
Tatzlager-Fahrmotoren mit Strom. 

e daß mit der Eröffnung des V er­
kehrs auf der elektrifizierten Strecke 
Warschau-Ciachowek kürzlich die 
Umstellung des gesamten Eisenbahn­
knotenpunktes von Warschau auf 
clekt1·ischen Betrieb abgeschlossen 
wurde? 

e daß die Statistik der CSD ergibt, 
daß im Jahre 196l jeder Bü1·ger der 
CSSR im Durchschnitt 50 Eisenbahn­
fahrten unternahm? Damit sind die 
CSSR-Biirger mehr gereist. als Fran­
zosen, Italiener und Amerikaner, 
obwohl diese Länder größere Eisen­
bahnnetze besitzen. 

e daß im Jahre 1951 zur weiteren 
Verbesserung des Reiseverkehrs von 
der Deutschen Reichsbahn zehn vier­
teilige Doppelstockgliederzüge und 
750 rekonstruierte Reisezugwagen in 
Betrieb genommen wurden? 30 D­
Zug-Wagen wurden ebenfalls mo­
dernisiert. 
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Mit Volldampf geht es in den frühen Morgen. Zwar ist die elektrische 
Fahrleitung schon gespannt, doch hat die .,gute alte Dampflokomotive·' 
noch lange nicht ausgedient. Unser Bild entstand auf dem Bahnhof Alten­
burg 
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Auch dieses Bild wurde auf dem neu elektrifizierten Streckenabschnitt 
Leipzig- Altenburg "sch na ppgeschossen" 
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7. APRIL 1962 IN LEIPZIG 

Bild 1 Der Präsfaent tlC'S Dt>utschen Modelleisen­
bahn-Verbandes: Stellvertreter des Ministers für 
Verkehrswesen und stellvcrtreterldcr Ccneral­
dlrektor d<'r Deuuchen Relcllsbahn, Helmut Scholz 
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU 
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 

Deutscher Modelleisenbahn-Verbond 
gegründet 

Im Kultursaal der Eisenbahne1· des Leipziger Hauptbahnhofs 
kamen am 7. April 1962 die Leiter von etwa 50 Modelleisenbahn­
arbeitsgemeinschaften und die Leitet· der P ioniereisenbahnen 
der DDR zur Gründung des .,Deutschen Modelleisenbahn-Ver­
bandes" (DMV) zusammen. Die Teilnehmer begrüßten herzlich 
den Stellvertreter des Ministers für Verkehrswesen und stellver­
tretenden Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn, Helmut 
Scholz, sowie den Leiter der Abteilung Schulung und Berufsaus­
bildung im Ministerium für Verkehrswesen, Fritz Bemhardt. 
In seinem einleitenden Referat sagte der Leitet· der Abteilung 
Schulung und Berufsausbildung u. a.: ,.Die Gt·ündung des Deut­
schen Modelleisenbahn-Verbandes in einer politisch so bedeut­
samen Zeit beweist, daß die \"ereinten Modelleisenbahner eine 
große politische Verantwortung zu tragen bereit sind. Wir sind 
der Meinung, daß die Beschäftigung mit der Modelleisenbahn 
und die gesellschaftliche A1·beit zur Erhaltung des Friedens nicht 
voneinander zu trennen s ind und sich gegenseitig ergänzen. Die 
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn s ind eine so 
große Kraft. daß sie im Gesamtrahmen der gesellschaitl ichen 
Entwicklung durchaus ins Gewicht fallen. Es beschäftigen sich 
über 30 000 Menschen aller Berufe und Altersklassen in unserer 
Republik mit dem Bau und dem Betrieb von Eisenbahnmodellen." 
Den einzelnen Arbeitsgemeinschaften war schon ·wochen und 
Monate vorher das Statut des DMV zur Diskussion vorgelegt 
worden. Es ergeben sich keine wesenllichen Änderungen. So 
wurde bei der Abstimmung am 7. April eine vollständige Stim­
menabgabe der ordentlichen Delegierten erreicht und damit der 
Verband outziell gegründet. .. Der Modelleisenbahner" wird in 
seiner nächsten Ausgabe das Statut sowie die Referate zum 
Abdruck bringen. 
Nach der Gründung des DMV wurde vom Arbeitspräsidium den 
Delegierten ein Präsidium bis zur Einberufung des 1. Ordent­
lichen Verbandstages vorgeschlagen und zur Abstimmung ge­
bracht. Es wurden folgende Modelleisenbahnfreunde in das 
Präsidium gewählt: Stellvertreter des Ministers für Verkehrs­
wesen Helmut Scholz (Präsident), Prof. Dr. habil. Harald Kurz 
(Vizepräsident), Erhard Thiele (Vizepräsident), Helmut Reinert, 
Generalsekretär). Klaus Gel"lach, Helmut Kohlbe•·ger, Hansotto 
Voigt. Heinz Hoffmann, Manfred Simdorn, Johannes Ficket·, 
Ft"ithjof Thiele, J oseph Belkewitsch. 
Nach der e•·sten Präsidiumssitzung werden wir noch eingehend 
über die Verteilung der Aufgaben berichten und ebenfalls die 
Revisionskommission vorstellen. Bis dahin wird die gesamte 
Arbeit vom Generalsekretariat unter Leitung des Generalsekre­
tärs Helmut Reinert koordiniert. 
Das Schlußwort der Gründungsversammlung hiel t der Präsident ~ 
des Modelleisenbahn-Verbandes Helmut Scholz. Er überbrachte 
die Grüße des Ministers für Verkehrswesen, Nationalpreisträger 
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Bild 3 Der histo•·ische Augenblick: Griill­
dung des DMV durch Abstimmung der 
ordentlichen Delegierten 

Bild 4 Der Generalsekretär unseres Ver­
bandes: Oberreferent Helmut Reinart 
(zweiter von links) 
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Bild 2 Der Leite•· der Abteilung 
Schulung und Berufsausbildung 
im Ministerium fiir Verkahrs­
u:esen, Frltz Bernllardt, wäh­
rend seines einleitenden Re· 
{ei"OIS 

Btlcl 5 Ein Blick auf das Prä· 
sidium des DMV (von links 
•wch rechts) : Hansotto Volgt, 
Helmut Koh!berger, Mantred 
Slmdorn, VIzepräsident Prof. 
/(urz, Pr/isldent Helmut Scholz, 
Klau$ Gerlach. Jol1annes Ficker 

Bild 6 Blick auf den neu­
erstandenen Lelpziger Haupt ­
ballllhO/. Hier wurde der Deut­
selle Modelleisenbahn-Verband 
a m i . A prll 1962 gegründet 
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Dipl.-Ing. Erwin Kramer, und betont~ daß seine Bereit­
schaft, als Präsident des DMV mitzuarbciten, kein sym­
bolischer Akt sei. Es ist vielmehr ein Ausdruck dafür, 
daß die Leitung des Ministeriums !ür Verkehrswesen 
und die Deutsche Reichsbahn dem DMV die entspre­
chende Beachtung schenken und ihn in jeder Weise 
unterstützen werden. Er gab seiner Hoffnung Ausdruck, 
daß der Deutsche Modelleisenbahn-Verband und die 
Deutsche Reichsbahn sich ergänzen mögen und daß 
Modelleisenbahner, Freunde der Eisenbahn und Eisen­
bahner immer Seite an Seite im Kampf um die Erhal­
tung des Friedens stehen werden. 
Der Präsident korrigierte an dieser Stelle die Meinun­
gen einiger Modelleisenbahner, die befürchten, daß sich 
die Leitungen des Verbandes zu sehr in die Arbeit der 
einzelnen Arbeitsgemeinschaften einmischen. Das ist 
nicht der Sinn und auch gar nicht möglich. Die schöp­
ferische Idee der einzelnen, mit dem Leben ~erbun­
denen Menschen und die Initiative der Arbeitsgemcin-
1> 
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schaften dürfen keinesfalls gehemmt werden. Ebenso­
wenig ist daran gedacht, in irgendeiner Form die Eigen­
tumsverhältnisse der Arbeitsgemeinschaften und deren 
Mitglieder an festem und rollendem Material zu ver­
ändern. 
Die Werktätigen in unseren Betrieben stehen im Pro­
duktionsaufgebot. Sie sparen mit jedem Gramm, mit 
jedem Pfennig und mit jeder Minute. Deshalb wird es 
auch das Prinzip des Verbandes sein, in dem gleichen 
Sinne mit den zur Verfügung stehenden Geldern spar­
sam umzugehen. Die gesamte Arbeit muß so organi­
siert werden, daß sie mit einem Minimum an haupt­
amtlichen Funktionären geleistet werden kann. Das 
setzt eine breite ehrenamtliche Mitarbeit aller Mitglie­
der unseres Ve.rbandes voraus. Die gesamte Arbeit wird 
in der nächsten Zeit vom Generalsekretariat geleitet. 
Es werden erst dann Bezirksvorstände gewählt, wenrl 
die steigende Mitgliederzahl in den einzelnen Bezirken 
dies erfordert. K. Gerlach 
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EVELINE KULKE, Berlin 

Die Verwendung des Funks im Eisenbahnbetrieb 

In dem Bestreben, die höchstentwickelte Technik auch 
im Eisenbahnbetrieb zur Anwendung zu bringen, spielt 
die Funktechnik eine wichtige Rolle. 
Bahnhöfe, die mit Funk arbeiten, bestätigen seine 
Brauchbarkeit und können ihn nicht mehr entbehren, 
was gerade dazu verpflichtet, ihn verstärkt zum Ein­
satz kommen zu lassen. Den erhöhten Anforderungen 
an unsere Rangier- und Personenbahnhöfe durch die 
steigende Produktion und den erhöhten W~renumsatz, 
den immer größer werdenden Transitverkehr und durch 
den erhöhten Reiseverkehr kann in den wenigsten Fäl­
len durch Erweiterung der Gleisanlagen Rechnung ge­
tragen werden, relativ leichter dagegen durch Anwen­
dung der modernen Nachrichtentechnik. 
Das bedeutet weiter, daß neben einer Senkung der Be­
triebskosten auch der Verbraucher durch den erhöhten 
Wagenumlauf schneller in den Besitz seiner Güter ge­
langt, was volkswirtschaftlich gesehen von ausschlag­
gebender Bedeutung ist. Als Hinweis auf die Einsparung 
sei erwähnt, daß eine Rangierfunkanlage für einen mitt­
leren Bahnhof mit zwei Fest- und zehn Lokstationen, 
Zubehör und Montage etwa 110 000 DM Kosten verur­
sacht, diese Ausgabe sich aber durch Einsparung von 
Lokstunden (nach internationalen Feststellungen wer­
den beim Einsatz von Rangierfunkanlagen 10 bis 30 % 
der Lokstunden eingespart) innerhalb eines Jahres be­
reits amortisiert. 
Bis man die heutigen Ergebnisse in der Anwendung 
der Funktechnik im Eisenbahnbetrieb erreichte, wur­
den sehr viele und immer wieder unzureichende Ver­
suche unternommen. Die ersten Versuche gingen über 
mechanisch-optische Signale, den Siemensschen.Zeiger­
telegraphen und den Schreibertelegraphen Samuel Mor­
ses, bis zu den modernen Mitteln des Springschreibers 
und des Fernsprechers. Weitsichtige Eisenbahnfachleute 
kamen auf der: Gedanken, eine direkte Verbindung zwi­
schen den Feststationen und den fahrenden Einheiten 
zu schaffen. Bei ersten Versuchen spannte man zwischen 
den Schienen einen Draht und brachte am Wagen 
Schleifkontakte an. Die entstehenden Stromstöße wur­
den zu einem Morseapparat im Wagenionern geleitet. 
Dabei war die Übertragung bei hohen Geschwindig­
keiten außerordentlich mangelhaft. 
Erst die elektrische Induktion zusammen mit dem eben 
erst betriebsfrei gewordenen Telefon ließ eine brauch­
bare Verständigung zwischen Bahnhof und Zug ent­
stehen. Man baute das ,.Railophon". Unter dem Wagen 
war eine lange dünne Induktionsspule angebracht, die 
mit dem Telefon im Wagen und einer Batterie einen 
geschlossenen Stromkreis bildete. Die beim Sprechen 
erzeugten Wechselströme übertrugen sich von den In­
duktionsspulen auf den zwischen den Schienen ausge­
spannten Draht und von dort zum Bahnhof. Diese An­
lage wurde jedoch reichlich unsicher und durch die 
Ve.rlegung eines besonderen Drahtes sehr teuer. 
Etwas Aussichtsreiches in dieser Hinsicht ließ die durch 
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de Forest im Jahre 1907 erfundene gittergesteuerte 
Elektronenröhre erwarten. Aber erst 1912 gewährlei­
steten die ersten Verstärker eine zuverlässige drahtlose 
Verständigung. 
Eine wichtige Voraussetzung für die Abwicklung eines 
ordnungsgemäßen Betriebsablaufes - ganz gleich, ob 
im Bahnhofs- oder Streckendienst - ist und bleibt die 
schnelle und u n m i t t e I bare Herstellung der ge­
wünschten Verbindung zwischen den einzelnen opera­
tiven Betriebsstellen. Den Helfer in diesem Fall bildet 
ein besonderes Fernsprechnetz zwischen den ortsfesten 
Stellen, wie wir es bereits bei der Deutschen Reichs­
bahn kennen. 
Wesentlich schwieriger aber ist die Schaffung einer Ver­
bindungsmöglichkeit zwischen den ortsfesten Betriebs­
stellen und den fahrenden Einheiten. 
Diese Möglichkeit bietet nun die Funktechnik in allen 
ihren Vorzügen. 
Die wichtigsten Funkverbindungen im Eisenbahnbetrieb 
sind der 
Rangierfunk, 
Betriebs- oder Streckenfunk, 
Zugendfunk und der 
Entstörungsdienstrunk. 
Zu den wesentlichen Vorzügen des Rangierfunks gehö­
ren die Einsparung von Lok- und Personalstunden, 
schnellere Zugbildung, schnelleres Freiwerden der Gleise 
und infolgedessen bessere Ausnutzung der Leistungs­
fähigkeit der vorhandenen Gleisanlagen. 
Zum Beispiel hängt die Schnelligkeit der Umsetzung der 
Züge zum großen Teil von der Übergabe und dem 
Empfang der· Befehle ab. Lautsprecher und Wechsel­
sprechanlagen sind bereits Erleichterungen in dieser 
Hinsicht gewesen, waren aber durch ihre Ortsbegren­
zung im Wirkungsbereich eingeengt. Die Verständigung 
erfolgte bislang nur auf dem Umweg über andere Be­
triebseisenbahner (Abwurf von Meldekarten oder Zu­
ruf usw.), wobei immer die Gefahr bestand, daß die 
Übermittlung durch Dritte Fehler zustande kommen 
ließ. Dies wird mit der Anwendung des Funks beseitigt. 
Eine besonders glückliche Lösung bietet die Funk­
technik in den Fällen, wo ungünstiges Wetter (Sturm, 
Nebel, Schneetreiben) die Arbeit der Verbindungsleute 
noch erschwert. 
Im Rangierdienst werden Funkverbindungen her­
gestellt zwischen 

1. Befehlsstelle und Lokomotive, 
2. Rangiermeister und Lokomotive bzw. Befehlsstelle. 

So wie ,sich der Funk im begrenzten Gebiet eines 
Rangierbahnhofes bewährt, läßt er die Arbeit eines 
Dispatchers erst dann voll zur Ausnutzung kommen, 
wenn auch die fahrenden Einheiten auf der Strecke 
überwacht werden können. Man spricht in diesem Falle 
von Betriebs- oder Streckenfunk. 
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Schnelle und sichere Übermittlung und der Empfang 
von Befehlen und Anofdnungen eines Dispatchers er­
leichtern die Betriebsführung in dem gleichen Maße 
wie umgekehrt die Meldungen von den fahrenden Ein­
heiten zum Dispatcher. Füt· die Benutzung des Funks 
zur unmittelbaren Fahrtregelung können folgende Bei­
spiele angeführt werden: 

1. Die Fahrtregelungssignale Zp 10 und 11 sollen dem 
Lokführer einen Befehl des Dispatchers zur Änderung 
der Fahrgeschwindigkeit übermitteln. Mit dieser Ände­
rung disponiert der Dispatcher schon, ohne zu wissen, 
ob es dem Lokführer überhaupt möglich ist, sie durch­
zuführen (kürzeste Fahrzeit - schwerer Zug) oder ob 
er das Signal überhaupt aufgenommen hat. Diese Un­
sicherheit fällt bei einer Funkverbindung weg. 

2. Schon während der Fahrt kann der Lokführer ver­
ständigt werden, daß Kreuzungen, Überholungen oder 
Ausreihungen nötig sind, um Verspätungen, Fahren v.or 
Plan, Abrufstellungen wegen besetzter Bahnhofsgleise 
nicht zur Ursache von Stockungen werden zu lassen und 
die Durchlaßfähigkeit der Strecke aufrechtzuerhalten. 

3. Unterrichtung des Zugpersonals über das Abspannen 
von Zügen auf Unterwegsbahnhöfen und andere Weiter­
verwendung, über unvorhergesehene Sperrung von 
Bahnhofsgleisen und abweichende Bahnhofsfahrordnun­
gen, Stoppung bei kurzen Störungen auf den Strecken­
gleisen. 

4. Aufträge an Arbeitszüge auf gesperrten Strecken­
gleisen. 
5. Bei Fahren auf Sicht können die Lokpersonale über 
begegnende Zugfahrten unterrichtet werden. 
6. Die Zugpersonale werden über außerplanmäßiges 
Anhalten und Überschreiten der planmäßigen Aufent­
haltszeit (Absetzen und Aufnahme von Wagen, Ausstei­
gen von Reisegesellscharten, Abwarten von Anschlüssen) 
unterrichtet. 
7. Ein ganz wichtiger Faktor ist die Benachrichtigung 
der fahrenden Einheiten zur Abwendung einer unmit­
telbaren Betriebsgefahr, die dem Dispatcher gemeldet 
wurde (Schienenbruch, Dammrutsch, Gleisverwerfung, 
Senkungsstellen in Bergbaugebieten, Schneeverwehun­
gen, Felssturz in engen Einschnitten usw.) 
Umgekehrt können die fahrenden Einheiten an den Dis­
patcher jederzeit Besonderheiten über den Fahrtverlauf 
melden: 
Schadhaftwerden der Zuglokomotive und Anforderung 
einer Ersatzlokomotive, Dampfmangel, seine Ursache 
und als Folge zu erwartende Fahrzeitüberschreitung, 
Notwendigkeit außerplanmäßiger Bekohlung oder Was­
sernehmens der Lokomotive, Benachrichtigung des Hei-

Bild 1 FUhrerstand einer Im Ranglerdlenst eingesetzten LOko­
motil:c. Links: der Vcrst(Jrker-Lautsprecher. Der SchWanfm­
hals h4ngt von oben herab. Das hier n'cht sichtbare Sprech­
tunkger(Jt Ist links auf dem Armatureilbrett bC'/estlgt 
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mat- oder Wende-Bw's durch den Dispatcher zur Vor­
bereitung notwendig werdender Schnellreparaturen, 
Anforderung außerplanmäßiger oder Abbestellen plan­
mäßiger Schiebeloks, außerplanmäßiges Halten oder 
Stutzen vor Signalen, Bremsschäden oder andere Un­
regelmäßigkeiten an den Fahrzeugen zur Vorbereitung 
ihrer schnellen Beseitigung auf dem nächsten geeigneten 
Bahnhof (verschobene Ladung, Wagenbrände usw.), 
Störungen oder Unregelmäßigkeiten an Signalen, Warn­
lichtanlagen und Schranken zu ihrer schnellsten Besei­
tigung und zur Verständigung anderer unterwegs be­
findlicher Züge auf der gleichen Strecke, schnellste Ver­
anlassung des Schutzes liegengebliebener Züge, Vormel­
dung verkehrlicher Besonderheiten, wie Ausladen grö-

ßnltMt 
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Scha/lungsJdltrr!O tim Fa/lrztugsprtdlfunkon/agt 

Bild 2 Schaltungsschema einer Fahrzeugsprechfunkanlage 

ßerer Mengen Gepäcks, Zahl der Übergangsreisenden für 
Anschlußzüge bei Verspätungen, Anforderung von Ver­
stärkungswagen, Verständigung des Dispatchers über 
besondere Beobachtungen an der Strecke (Waldbrände 
usw.). 
Eine weitere Anwendung ist der Zugendfunk zwischen 
Zugspitze und Zugschluß. Beispielsweise fahren Schwer­
lastzüge häufig mit einer Schiebelok, die in der jewei­
ligen Betriebshandlung unbedingt mit der Zuglok über­
einstimmen muß. Die gebräuchlichen Pfeifsignale haben 
schon oft Irrtümer und daraus folgen d Schäden ver­
ursacht. 
Der Einsatz tragbarer Funkgeräte unterstützt ebenfalls 
einen gut'tm Betriebsablauf, wenn auftretende Störun­
gen an Sicherungsanlagen und Fernmeldeanlagen, bei 
Oberbauarbeiten usw. umgehend von der Einsatzstelle 
an den Entstörungstrupp weitergegeben werden können. 
Kostbare Minuten werden dadurch eingespart (Entstö­
rungsdienstfunk). 
Nun einige Worte über die Anwendung des Funks in 
verschiedenen Ländern: 

In der UdSSR sind die großen Verschiebebahnhöfe be­
reits mit Lautsprecheranlagen und Mikrophonen in den 
Befehls- und Ausführungsstellen ausgerüstet. Seit dem 
Jahre 1948 sind über 6000 km Strecke und etwa 2000 
Lokomotiven und 800 Bahnhöfe mit Streckenfunkein­
richtungen versehen, insbesondere die stark belasteten 
Strecken Sibiriens, des Urals und Mittelasiens. In der 
Sowjetunion verwendet man Kleinfunkstationen mit 
einem Aktionsradius von 15 km, was erlaubt, daß an 
mehreren Stellen des oft längeren Stred{endispatcher­
abschnittes gleichzeitig gesprochen werden kann. In den 
letzten Jahren sind Versuche mit Frequenzen im UKW­
Bereich gemacht worden. In topographisch schwierigem 
Gelände kann oft diese relativ kurze Entfernung von 
15 km nicht mit einer normalen Antenne überbrückt 
werden. In diesem Falle benutzt man die an beiden 
Gleisen parallel laufenden Freileitungen und koppelt 
sie induktiv odet· kapazitiv mit den stationären Funk:. 
stationen, was auch in waldigen und bergigen Gegenden 
eine zuverlässige Streckenfu nkverbindung gewährleistet, 

117 



weil durch diese Anordnung noch eine ziemlich große 
Feldstärke den Empfänger erreicht. 

Die Arbeitsweise des Streckenfunksystems ist in der 
UdSSR folgende: 

Sowohl die Fahrdienstleiter der Bahnhöfe, als auch die 
Streckendispatcher können mit dem Lokpersonal spre­
chen. In beiden Richtungen ist eine unmittelbare 
Sprechverbindung. Der Lokführer sendet ein Tonsignal 
von 1000 Hz aus und ruft so den Fahrdienstleiter des 
Bahnhofs. Wird der HF-Träger mit 1000 Hz modulie~t, 
so wird beim Fdl der Lautsprecher eingeschaltet. Bei 
einer Verbindung Lokführer - Streckendispatcher sen­
det ersterer einen Ton von 1414 Hz aus. Auf der jewei­
ligen Feststation wird durch eine Phantomleitung die 
Dispatcherleitung angeschlossen, falls diese nicht gerade 
mit einer anderen Lok über eine andere Feststation 
spricht. Beim Dispatcher zeigt sich ein optisches Z·ei­
chen, und der Lokführer erhält als Anrufkontrolle, 
gleich nachdem der Anruf erfolgt ist, ein akustisches 
Signal. Im umgekehrten Fall gibt der Dispatcher einen 
Ton von 1414 Hz und drei Sekunden Dauer auf die Lei­
tung, wodurch die jeweilige Feststation, in deren Bereich 
sich die gewünschte Lokomotive vermutlich befindet, 
angeschlossen wird (ebenfalls über eine Phantomleitung). 

Der Anruf der fahrenden Einheiten erfolgt vom Fahr­
dienstleiter und Dispatcher selektiv. Mit jeweils drei 
Impulsen von je 0,8 Sekunden Dauer und drei verschie­
denen Tonfrequenzen werden mittels einer Wähl­
scheibe die letzten drei Ziffern der Loknummer gewählt. 
Der dritte Impuls ist gleichzeitig das Rufsignal im Laut­
sprecher. Man verwendet für den Wählanruf Frequen­
zen von 250, 350, 500, 707, 1000, 1414, 2000 Hz. 

Als Betriebsart wird im Streckenfunk das Wechsel­
sprechen (Simplex) angewendet. Die Betriebsfrequenzen 
lagen bisher im Bereich von 114 bis 144,2 m. Da jedoch 
die Störungen in diesem Bereich sehr groß sind und bei 
eintretender Dunkelheit durch Einwirkung der Raum­
welle noch von anderen, weiter weg liegenden und auf 
gleicher Welle arbeitenden Funkstationen Störungen 
hinzukommen können, entwickelte man eine neue 
Streckenfunkeinrichtung im UKW-Bereich (2-m-Band). 
Die Anlage befand sich im vorigen J ahr in Erprobung 
und soll hauptsächlich auf elektrifizierten Strecken zur 
Anwendung kommen. 
Bei der Nordpazifikbahn in den USA arbeitet man auf 
einer 650 km langen Strecke mit einer ähnlichen Strek­
kenfunkanlage wie in der UdSSR. In etwas größerem 
1\bstand, etwa 35 km, stehen hier an der ganzen Strecke 
Feststabionen (Bahnhofsfunkstellen), die vom Strecken­
dispatcher angewählt werden können. Bei der Verstän­
digung Dispatcher - Zug handelt es sich also zwischen 
Dispatcher und Feststation um eine Verbindung über 
Draht und von der Feststation bis zum Zug um eine 
Funkverbindung. 
Man arbeitet mit zwei Funkkanälen. Der eine stellt 
Verbindungen zwischen Lok- und Zugführer (Zugend­
funk), sich begegnenden Zügen und zwischen Zugführer 
und Streckendispatcher her, der zweite dient zur Ver­
ständigung zwischen Zugführer und Bahnhofsfunk­
stellen. Bei Störungen in der Freileitung wird mit dem 
zweiten Kanal auch die Verbindung mit den benach­
barten Funkstellen aufrecliterhalten. Die Betriebsart ist 
Wechselsprechen. Die Anlage steht grundsätzlich auf 
Empfang. Wenn die Bahnhofsfunkanlage besetzt ist, so 
ist sie auf Kanal 2 eingestellt (Bahnhof-Zug). Will der 
Streckendispatcher mit einem Zug sprechen, so wählt er 
selektiv die entsprechende Bahnhofsfeststalion an, diese 
verbindet die Funkstation mit der Dispatcherleitung und 
schaltet auf Kanal 1 um. Der Dispatcher drückt eine 
Funktaste und schickt über die Leitung einen Impuls 
von 322 Hz, der die Feststation für die Gesprächsrich­
tung Zug-Dispatcher auf Senden schaltet. 
Bei Anruf des Dispatchers durch den Zugführer wird 
Kanal 2 benutzt, und die nächstgelegene Feststation 
verbindet. Nach Gesprächsende wird die Dispatcher­
leitung wieder von der Feststation getrennt. Bei unbe­
setzter Feststation wird auf Kanal 1 geschaltet und von 
der "Handvermittlung" auf "selbsttätig" geschaltet. In 
beiden Richtungen kann jetzt ohne Vermittlung gerufen 
werden. 
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Auch bei uns in der DDR haben wir eine Versuchs­
strecke von 110 km Länge. Sie umfaßt vier Dispatcher­
bereiche von etwa 30 bis 40 km und liegt auf einer stark 
belasteten Hauptstrecke in topographisch ungünstigem 
Gelände. Man arbeitet mit verschiedenen Frequenzen, 
um die Durchsage der benachbarten Dispatcherkreise 
nicht zu stören. Die Sende-Empfangseinrichtung eines 
Dispatcherbereiches arbeitet mit 100 Watt bzw. 10 Watt 
auf einer kürzeren Strecke. In ungünstigem Gelände 
genügt eine Sende-Empfangseinrichtung, wenn man die 
Masthöhe der Antennen in wirtschaftlichen Grenzen 
halten will, nicht aus. Zur lückenlosen Funkverbindung 
benötigt man also zwei Sende-Empfangseinrichtungen, 
die zur Vermeidung von Interferenzerscheinungen mit 
zwei verschiedenen Frequenzen von je 10 W arbeiten. 
Beide werden gleichzeitig vom Bereichsdispatcher be­
sprochen. 
Eine Umschaltung auf die für den jeweiligen Bereich 
gültige Frequenz erfolgt automatisch an der Dispatcher­
grenze durch einen permanenten Gleismagneten und 
gestattet den Fahrzeugstationen, auf zehn verschiede­
nen Frequenzen zu arbeiten. 
Wir verwenden hier als Betriebsart das Gegensprechen 
(Duplex). 

Die fahrenden Einheiten werden mitte ls einer fünf­
stclligen Zahl selektiv angerufen, den Übergang von 
Funk auf Draht vermittelt eine Überleitungseinrichtung. 
Es sind folgende Verkehrsmöglichkeiten gegeben : 

1. Sprechverbindung vom Dispatcher zur Lokomotive 
mit Selektivruf mittels einer fün!stelligen Zahl, 
2. Sprechverbindung vom Lokführer zum Dispatcher mit 
Ton anruf, 
3. Funksprechverbindung im Simplexverkehr zwischen 
zwei Lokstationen mittels einer Feststation, 
4. Notrufeinrichtung, um den Dispatcher auch erreichen 
zu können, wenn seine Anlage durch die laufende Ver­
bindung zwischen ihm und einer anderen Lok gesperrt 
ist. 
5. Herstellung von Fernsprechverbindungen in ankom­
mender und abgehender Richtung über das Basanetz 
durch Vermittlung des Dispatchers. 

In Westdeutschland hat die Bahnverwaltung in den 
Jahren 1950/51 die topographisch ungünstige Strecke 
Nürnberg-Regensburg zur Versuchsstrecke für die 
UKW-Funkanlagen gemacht. Weitere Versuche wurden 
1951 auf der Nebenbahn Neustadt-Aisch-Steinach unter­
nommen. Man stellte mit Rangiertunkgeräten eine 
Strecken-Funkverbindung her. 
Es wird zwar noch lange dauem, bis die Funktechnik 
bei den Eisenbahnen a llgemein eingeführt wird, den­
noch kann man die Tendenz voraussehen, daß der 
Funk einmal ein selbstverständliches Hilfsmittel sein 
wird, ist er doch heute schon auf Bahnhöfen und Strek­
ken, die damil ad.>eiten, nicht mehr wegzudenken. Daß 
einer Verwirklichung dieser betrieblichen Forderungen 
bei uns große Beachtung zuteil wird, beweisen uns die 
Beiträge über ,.Die Maßnahmen zur Lösung des Ver­
kehrswesens im Siebenjahrplan". Hierin heißt es: "Die 
Eisenbahn nimmt im Gesamtsystem des Transport­
wesens einen hervorragenden Platz ein. Unter den 
sozialistischen Bedingungen ist sie nicht nur das mate­
rielle Mittel zur Verbindung von Industrie und Land­
wirtschaft sowie von Stadt und Land, sondern unter­
stützt auch die Umwälzung · des gesamten gesellschaft­
lichen Lebens. Hierbei ist die Umstellung der veralte­
ten, unwirtschaftlichen Betriebsführung auf eine neue 
wirtscha[tliche von entscheidender Bedeutung." Und 
dazu gehört, daß ,.die Automatisierung des Fernsprech-, 
Fernschreib- und Dispatcherdienstes im verstärkten 
Maße durchzuführen ist, daß gleichzeitig die neueste 
Technik im Weitverkehr durch typisierte Streckenkabel, 
Trägerfrequenzeinrichtungen und Richtfunkstrecken 
anzuwenden und der planmäßige Einsatz des Strecken­
funks zu sichern sind. Zur Verbesserung des Rangier­
betriebes ist eine moderne Rangiertunktechnik einzu­
setzen." 
Ebenso wird man im , Laufe des Siebenjahrplanes-die 
Erprobung und Anwendung des industriellen Fern­
sehens im Eisenbahnbetrieb realisieren. 
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Von Komarom nach Budopest 

Bi ld Der ungarische Grenzbahnhol 
Komarom mit elektrischer Fahrleitung und 
Lichtsignalen 

Bild 2 Eine ungarische Ellok auf der 
Strecke Kom6rom- Budopcst 

Bild 3 Der Pannoniocxpreß mit Wogen 
aus Rumänien, Ungarn, der CSSR und 
der DDR 
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Bild Die Stred<e ist durchweg zweigleilig. Die S ignale 
sind an rot~weiß·tot gestrichenen Stahlrohrmosten angebracht 

Bild S Formvoflignol mit runder Scheibe und Zu•otzflügel. 
Scheibe und Flügel sind mit •chmolen Schlitzen versehen 

Bild 6 Der zweite Teil der Stred<c Iot mit outomoti>Chcm 
Streckenblock ou•gerü•tet. Auch om linken Glei• stehen Block· 
signole 

Bild 7 Auf ollen Houptglei•en de• Bohnhoh liehen Ausfohr· 
signole 

Foto>: F. Spronger, Dresden 
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Dipi.·Ing. FRIEDRICH SPRANGE~, Dresden 

Komarom- Budapest, eine elektrifizierte Hauptstrecke 
• 

der Ungarischen Staatsbahn 

Die einzige Eisenbahnstrecke, die bei der Gründung der Volksrepublik Ungarn bereits elek­
trifiziert war, liegt im Norden des Landes. Sie beginnt an der österreichisch-ungarischen 
Staatsgrenze in dem Grenzbahnhof Hegyeshalom und verläu(l zunächst nahe der ungarisch­
tschechoslowakischen Grenze über Györ nach Komarom. Von hier aus geht sie weiter in 
südöstlicher Richtung und endet schließlich in Budapest. Bei einer Frequenz von 50 Hz be­
trägt die Fahrdrahtspannung 16 kV. 

Die gesamte Strecke ist etwa 200 km lang. Ungefähr in der Mitte befindet sich die Grenz­
station Komarom. Ihr gegenüber am anderen Donauufer liegt die tschechoslowakische Grenz­
station Komarno. Kommen wir mit dem Pannonia-Expreß aus der DDR, so passieren wir an 
dieser· Stelle die Grenze zwischen Ungarn und der CSSR. Heute begleiten wir diesen Zug 
bis Budapest und beobachten dabei aufmerksam den durchfahrenen Streckenabschnitt 

Nachdem wir auf einer gewaltigen Brücke die Donau überquert haben, treffen wir in 
Komarom ein (Bild 1). Hier· fällt uns sofort auf, daß die Gleise mit Fahrleitung überspannt 
sind und der Bahnhof mit Lichtsignalen ausgerüstet ist. Auf dem Nachbargleis steht ein 
Personenzug, den eine Dampflokomotive von einer Nebenstrecke gebracht hat. Die Bahn­
steige selbst sind nicht wie bei uns erhöht und durch besondere Kanten von den Gleisen 
getrennt. Sie liegen vielmehr in Schienenhöhe und sind mit sauberem hellem Kies belegt. 
Besondere Bahnsteigtunnel oder -Übergänge gibt es nicht. 

Unser Zug wird mit einer schwarz-braun gestrichenen Ellok bespannt, deren Räder mit 
Stangen angetrieben werden (Bild 2). Mühelos setzt sie unseren Expreßzug in Bewegung, der 
sich aus 15 Wagen zusammensetzt, welche in Rumänien, Ungarn, der CSSR und der DDR be­
heimatet sind (Bild 3). 

Die Strecke, die wir nun durchfahren, ist bis Budapest durchweg zweigleisig. Teilweise 
ruhen die Schienen auf modernen Betonschwellen. Anfangs begegnen wir noch Formhaupt­
und -vorsignalen (Bild 4). Die Masten sind aus Stahlrohr gefertigt. In Signalflügel und 
-Scheiben sind, wie es früher auch in einigen Teilen Deutschlands der· Fall war, schmale 
Streifen eingestanzt Teilweise finden wir Vorsignale mit rechteckiger Scheibe vor. Die Vor­
signaltafel ist durch ein stehendes• Kreuz in vier gleiche weiße Quadrate geteilt. Zum Teil 
treffen wir auch auf Vorsignale mit runder Scheibe und Zusatzflügel, welche ebenfalls mit 
schmalen Schlitzen versehen sind. Die Vorsignaltafel ist dann durch ein liegendes Kreuz 
gekennzeichnet (Bild 5). 

Der zweite Teil der Strecke ist mit modernen Sicherungsanlagen ausgerüstet. Auf der freien 
Strecke finden wir automatische Streckenblockanlagen. In Abständen von 1000 m sind Licht­
signale aufgestellt. Die dunklen, weiß umrand~ten Schirme werden wieder von rot-weiß-rot 
gestrichenen Stahlrohrmasten getragen. Auch das linKe Gleis ist mit diesen Signalen ver­
sehen (Bild 6), so daß jedes Gleis in beiden Richtungen befahren werden kann. Auf Bahn­
höfen sind im allgemeinen von jedem Hauptgleis Ausfahrten möglich (Bild 7). 

Heute mißt man in der Volksrepublik Ungarn der weiteren Elektrifizierung des Eisenbahn­
netzes große Bedeutung bei. Im laufenden Fünfjahrplan wird der 182 km lange Abschnitt 
Budapest-Miskolc auf elektrischen Betrieb umgestellt. Bis 1965 soll auch die Elektrifizierung 
der Strecke Miskolc- D.ösgyör beendet werden. Bis dahin ist die Beschaffung folgender EI­
loks vorgesehen: 

lf. Nr. 
1 
2 
3 

Leistung 
1400 PS 
3200 PS 
3200 PS 

StUck 

30 
7 

22 

He rste lle r 
Typ Ward-Lco nhard 
Alsthom. BBC und Siemens 
UngarisCher Uzcnzbau von Nr. 2 

Wir freuen uns, daß in der VR Ungarn die Modernisierung des Eisenbahnnetzes gute Fort­
schritte macht, und wir sind davon überzeugt, daß auch das ungarische Eisenbahnwesen unter 
der Volksmacht nicht mehr hintet· dem andere•· Länder zurücksteht. 
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Dipl.-Ing. RAJNER ZSCHECH 

DK 625.2 
621.332.42 

BAHN Die elektrisch betriebene Berliner S·Bahn sc~~aua 

4. Signalsystem 

Im Bereich der elektrisch betriebenen S-Bahn sind ver­
schiedene Signalsysteme vorhanden. Neben den Signal­
verbindungen (Lichtsignale) gibt es auch noch Licht­
und Formhauptsignale. 
Die Signalverbindungen wurden spe.ziell für die Berliner 
S-Bahn entwickelt und vom Jahre 1928 eingeführt. Das 
Signalbild vcn:ini~l ~leichzeltlg Haupt- und Vorsignal. 
Die linke Seite stellt das Hauptsignal dar, während die 
rechte Seite das Vorsignal ist. Man wählte diese Art 
einmal des dichten Signalabstandes wegen und zum 
anderen, damit bei parallellaufenden Fernbahngleisen 
signalmäßig keine Verwechslungen entstehen können. 
Die Signalverbindungen als vollselbsttätige Signalan­
lagen sind heute auf der Stadt-, Ring- und Nord-Süd­
Bahn und einigen Vorortstrecken mit besonders dichter 
Zugfolge vorhanden. Sie ermöglichen eine Zugfolge bis 
zu 40 Zügen je Stunde. Die Signalbedienung erfolgt 
durch den Zug selbst, indem über die Fahrschienen ein 
Gleisstromkreis zwischen den Signalen fließt. Fährt ein 
Zug in einen Blockabschnitt ein, so geht das hinter dem 

Bild 27 Sv-Signal der Berliner S-Bal!n in der Stellung Su 3 
(gelb-gelb; permesslues Halt) 
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3neKTp~ecKaR SepnHH~KaR *· A· AnR noeaAOB 
60nbWOH CKOpOCTH 

The Electric High-Speed Railway in Berlin 

Les lignes eleclriqucs a grandes vitesses de Berlin 

Zug liegende Signal auf "Halt". Nach dem Verlassen 
des Blockabschnittes und Durchfahren des Durchrutsch­
weges wechselt das Signal sofort wieder selbsttätig auf 
"Fahrt frei". Nur die halbselbsttätigen Signale 
(Deckungssignale vor Weichen u. ä.) haben die Grund­
stellung "Halt". Die Signalanlagen werden mit Wechsel­
strom 50 Hz betrieben. Für die Stromversorgung ist ein 
besondc1·es 3-kV-Kabclnet.~: vurhanucn. Als Halte­
stellung zeigen norm<~le Blocksignale Sv 3 (gelb - gelb), 
d. h. der Zug kann nach dem Halt auf mündlichen · Auf­
trag des Zugführers vorsichtig "auf Sicht" die Fahrt 
fortsetzen. Die dabei zulässigen Höchstgeschwindig­
keiten sind in der DV 512 festgelegt. Nur Nachrück­
signale (letztes Signal vor dem Bahnsteig) und 
Deckungssignale zeigen in Haltestellung Sv- 4 (rot). An 
diese darf der Zug nur nach Aufleuchten des Ersatz­
signales (Zs 1), Aushändigung eines schriftliChen Be­
fehls, auf mündlichen Auftrag (Zs 2) oder Umschalten 
auf Sv 3 vorbeifahren. Die Umschaltmöglichkeit von 
Sv 4 auf Sv 3 anstelle Geben von Zs 1 ist bei den 
Signalverbindungen neuerer Bauart eingeführt worden, 
die zur Zeit erst auf dem Streckenabschnitt Ost­
kreuz-Lichtenberg zu finden sind. 
Bei einigen Signalen ist der Signalabstand kleiner als 
der Bremsweg, und bei Haltstellung des Signales muß 
mit dem Bremsen schon vor dem vorliegenden Signal 
begonnen werden. Das wird dur(:h einen Bremspfeil, 
bzw. neuerdings durch ein Bremslicht, angezeigt. 
Bedingt durch die Blockabschnitte ist das Fahrschienco­
system in einzelne Abschnitte unterteilt, die durch 
IsoHerstöße voneinander getrennt sind. Da aber auch 
der Traktionsstrom in diesen Gleisanlagen fließt, 
müssen für ihn diese Isolierstäße leitend überbrückt 
werden. Dazu dienen die Dt·osselstöße. 
Fahrsperre: Der Schnellbahnbetrieb mit seiner äußerst 
dichten Zugfolge erfordert noch eine zusätzliche 
Sicherheitseinrichtung, die ein unerlaubtes Überfahren 
eines halt7.eigenden Signals unmöglich macht. Man 
wählte eine mechanische Fahrsperre, die bei Fahrge­
schwindigkeiten bis zu 80 kmjh noch wirksam ist. Alle 
Haup_)signale und wichtige Rangiersignale sowie alle 
Züge der S-Bahn Berlin sind mit dieser Fahrsperre 
ausgerüstet, die im Jahre 1926 eingeführt wurde. Die 
Fahrsperre besteht aus zwei Hauptteilen: Streckenaus­
rüstung und Zugausrüslung. Bei der Zugausrüstung 
werden die Bauart Stadtbahn und die Bauart 1932f40 
unterschieden. Bei einer Auslösung der Fahrsperre 
(Überfahren eines haltzeigenden Signals) wird die 
5-atü-Leitung entlüftet und der Zug mit Zwangsschnell­
bremse abgebt·emst, außerdem schließt der Erdschalter. 
Die Zugsteuerung wird unterbrochen, d. h. die Fahr­
motoren werden abgeschaltet, und letztlich· zählt das 
Zählwerk des Gefahrenzählers um eine Nummer 
weiter. Dies ist dann im Fahrsperrenbuch zu begründen. 
Um aber auch an gestörten Signalen vorbeifahren zu 
können, besteht die Möglichkeit, die Fahrsperre vor-
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Bild 28 Fahrsperrenbock in Haltestellung 
Bild 29 AuslösehebeL der Fahrsperre an einem Triebwagen 

übergehend abzustellen, wobei ein Zählerventil be­
tätigt werden muß (Fahrsperre wird entlüftet). Die 
hierbei auftretende neue Zahl im Ad-Zähler muß eben­
falls im Fahrsperrenbuch eingetragen werden. Auf 
d iese Weise bleibt die volle Sicherheit durch die Fahr­
sperre erhalten. 

5. Betriebliche Fragen 
Die S-Bahn ist ein Teil der Deutschen Reichsbahn. 
Folglich wird auch der Betrieb nach den Vorschriften 
der DR abgewickelt (z. B. BO, ESO, EVO; DV 301 Sig­
nalbuch, DV 408 Faht·dienstvorschrift, DV 411 a, 411 b 
Anhänge zu den Fahrdienstvorschriften und zum 
Signalbuch und DV 411 c Sammlung betrieblicher Vor­
schriften). Bedingt durch die Eigenarten des Betriebes 
wurden aber noch Sondervorschriften herausgegeben, 
die hier nur erwähnt werden. 
DV 512, Sondervorschriften für selb:;ttätige Signalan­
lagen, Fahrsperren und Ersatzsignale (SSFV): Diese 
Vorschrift wurde schon im Abschnitt 4 beim "Fahren 
auf Sicht"' erwähnt. Sie beinhaltet im wesentlichen 
eine Kurzbeschreibung der Sv-Signalanlagen, das Ver­
hallen bei Signalstörungen und das "Fahren auf Sicht". 
Ferner werden die verschiedenen Fahrsperreneinrich­
tungen und die Anwendungsgebiete des Ersatzsignales 
beschrieben. 
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Betriebsanweisungen für die Durchführung des Berliner 
S-Bahnbetriebes beim Liegenbleiben elektrischer Züge 
und bei Zugtrennungen: Wenn ein Zug wegen eines 
Schadens liegenbleibt und der Schaden nicht in kürze­
ster Zeit beseitigt bzw. eingegrenzt werden kann, muß 
der Schadzug mit Rücksicht auf den weiteren flüssigen 
Betriebsablauf die Strecke räumen. Je nach Gegeben­
heit und örtlichen Verhältnissen benutzt man dazu 
nachfolgenden Zug oder einen Reservezug und schiebt 
bzw. zieht den Schadzug ab. Aber auch eine Loko­
motive kann den Schadzug weitertmnsportieren, nur 
müssen dazu eine Notkupplung oder Übertührungs­
wagen vorhanden sein. Notkupplungen werden daher 
auf allen größeren Bahnhöfen bereitgehalten. Die 
einzelnen dienstlichen Handlungen hierzu werden in 
der Betriebsanweisung eingehend beschrieben. Aus 
praktischen Gründen werden dann beide Züge (Schad­
zug und betriebsfähiger Zug) geräumt und meist der 
nächsten Kehranlage bzw. dem Heimal-Bw zugeführt. 
Der letzte Abschnitt der Betriebsanweisung befaßt sich 
noch mit Zugtrennungen. 
Betriebsanweisung fiir die Einrichtung und Durchfüh­
rung des vereinfachten eingleisigen elektrischen S-Bahn­
Pendelbetriebes (VeeP): Diese Betriebsanweisung ist 
besonders charakteristisch für einen Schnellbahnbe­
trieb. Zur schnelleren Eingrenzung und Überbrückung 
von Betriebsstörungen (Zugenlgleisung, Bauarbeiten 
o. ä.) auf zweigleisigen, rein elektrisch betriebenen 
S-Bahnstrecken kann von der S-Bahn-Leitung bzw. 
von einem Betriebskontrolleur der VeeP angeordnet 
werden. Die Grundvoraussetzung ist, daß sich auf dem 
Pendelgleis stets nur ein Zug befindet. Der Pendelzug 
darf nur zwischen den Pendel-Endstellen verkehren 
und benutzt dann ein Gleis für beide

1
Fahrtrichtungen. 

Das Pendelgleis darf von keinem anderen Fahrzeug 
befahren, gekreuzt oder berührt werden. Nur in den 
Pendel-Endstellen darf der Pendelbelrieb mit dem 
Regelbetrieb zusammentreffen, jedoch müssen Signale 
Sh 2 aufgestellt sein. In beiden Fahrtrichtungen haben 
die Haupt-, Block- und Nachrücksignale keine Gültig­
keil. Die Pendelzüge sind normalerweise mit zwei Per­
sonalen besetzt. Die ausgehändigten Befehle (für richti­
ges Gleis Vorsichtsbefe'hl und für falsches Gleis Be­
fehl B und Vot·sichtsbefehl) haben für alle Pendel 
Gültigkeit, maximal bis zur nächtlichen Betriebspause. 
Der VeeP hat sich bei der Berliner S-Bahn sehr gut be­
währt und ermöglicht die Aufrechterhaltung des Be­
triebes, wenn auch manchmal das öftere Umsteigen den 
Reisenden gewisse Unannehmlichkeiten bereitet (zumal 
bei mehreren sich aneinander anschließenden Pendel­
strecken). 
Die vorübergehenden Langsamfahrstellen werden wie 
bei der Fernbahn im La-Stellenverzeichnis angekündigt 
und beschrieben. Als Besonderheit wird aber diese Be­
kanntmachung bei der S-Bahn Berlin in Form einer 
Bild-La ausgegeben. Dies ermöglicht eine bessere und 
schnellere Orientierung für das Faht·personal. Das ge­
samte Netz mit allen Stationen ist aufgezeichnet, wo­
bei die einzelnen Stt·eckengleise gesondert aufgeführt 
sind, und an der betreffenden Stelle die vorüber­
gehende La-Stelle eingezeichnet ist. Neu aufgenommene 
La-Stellen werden der besseren Kenntlichkelt halber 
mit einem 6. bezeichnet. 

Die Kennzeichnung enthält dabei folgendes, z. B. 

23.3-23.5 
.._i~--- Fahrtrichtungsangabe 

-----'---- km-Angabe 

10 i W 700- 16DO 

II ~esondere Angaben (hier Zeiteinschränkung} 
Art der La-Stelle (i Brückenbauarbeiten) 

Geschwindigkeit in der La-Stelle 

123 



Re~chsbohnd,rekflon Berlm 
Verw. der 5-Bahfl 

I ' 
-La-

Erktorung 
G ~ o. AbltOngigl(td ""!! S;gnot 
( Emlohrt 
A Auslfllvl 
A Ne~ I.D • SltUtn 
~ la· Sit#M kwt ·Angobtn 
J()o f()-ftlhrllliVIrlusl 
W- ~Wittfndiguilurm 
LAngo~ d Art d I.D·Shllef! 

•J (JeNf(sbriiCJI.e 

• 
Bild 30 

Dlld 31 Zugsplr:l! mll Rlchrun!JSSChild und Umlaufbezeichnung 
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Die Bild-La wird füt· jeweils zwei Wochen heraus­
gegeben (Bild 30). 
ZU!· besseren Unterscheidung der einzelnen Züge vlurde 
die Bezeichnung der Zuggruppe eingeführt. Dabei wer­
den alle über den Ring und die Stadtbahn verkehren­
den Zuggruppen mit großen Buchstaben (z. B. E) be­
zeichnet (Einsatzgruppen erhalten zusätzlich eine kleine 
römische Ziffer, z. B. H vu) und a lle Zuggruppen der 
Nord-Süd-S-Bahn mit arabischen Ziffern (Einsatzgrup­
pen erhalten zusätzl ich e inen k leinen lateinischen Buch­
staben, z. B. 1 a). Innerhalb dieser Zuggruppen werden 
die Umläufe noch fortlaufend nummeriert (arabische 
Zahlen). so daß schon an Hand dieser Bezeichnung, z. B. 
L 3 oder Hvu 2, ein Zug genau bestimmt werden kann. 
Daneben hat natül'lich jedet· Zug noch seine Zug­
nummer im Fahrplan. Die Bezeichnung der Zuggruppe 
und des Umlaufes muß im vorderen und hinteren 
Führerstand angebr·acht werden. Für die H-Gruppe 
werden z. B. folgende Bedarfsgruppen im Fahrplan ge­
führt: 

H 
HI 
HII 
Hili 
H IV, jetzt D 
H VII 

Königs Wusterhausen-Friedrichstraße 
Ostbahnhof-Grünau 
Ostbahnhof-Schöneweide 
Friedrichstraße-Schöneweide 
Friedrichstraße-Gt·ünau 
FriedrichstraßefOstbahnhof-Eichwalde · 

Diese Bedarfszuggruppen fahren nicht ständig. Der 
Fahrplan ist nun schon aufgestellt und dem Personal 
ausgehändigt, so daß man bei Bedarf bloß noch d ie ver­
kehrenden Bedarfszuggruppen mit ihren Einsetz- und 
Aussetzzeiten durchzugeben braucht. 
Damit aber auch der Reisende die einzelnen Strecken 
gleich auf den ersten Blick besser unterscheiden kann, 
werden die Richtungsschilder farbig ausgeführt, wobei 
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Bild 31 Deutlich Ist der geringere Anstieg 
des Fahrpreises mit wachsender Entfer­
nung beim S-Bahn-Tarlf gegenüber dem 
normalen Fernbahn-Tarif erkennbar 
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jede Strecke ihre eigene Farbe besitzt. So hat von den 
Strecken der Stadtbahn die Strecke nach Erkner rote 
Schrift auf weißem Grund. die nach Sirausberg 
schwarze Schrift auf gelbem Grund und die nach 
Königs Wusterhausen weiße Schrift auf grünem Grund. 
Ein wesentlicher Bestandteil des S-Bahn-Verkehrs ist 
der S-Bahn-Tarif. Ausgehend von den grundsätzlichen 
Forderungen eines Schnellbahnverkehrs, wie z. B. 
Übersichtlichkeit, Einfachheit und Schnelligkeit des ge­
samten Betriebsablaufes, wurde auch der heutige 
S-Bahn-Tarif gC}chaf[en. Eigentlich ist er ein Mittel­
ding zwischan dem Fernbahntarif der Deutschen 
Reichsbahn, der je Kilometer einen bestimmten Betrag 
fordert, und dem Einheilstarif unserer städ tischen Ver­
kehrsmittel, der ohne Rücksicht auf Entfernung für eine 
Linie bzw. ein Netz (bei der U-Bahn Berlin) einen be­
stimmten Betrag verlangt. Dabei spielt der niedrige 
Fahrpreis innerhalb der Stadt eine wichtige Rolle, der 
mit 20 Pfennig in gleicher Höhe liegt wie der der 
anderen städtischen Verkehrsmittel. In seiner geschicht­
lichen Entwicklung hat sich der Tarif über die ver­
schiedensten Möglichkeiten (Entfernungstarif, Stations­
tarif, Staffeltarif, Zweizonentarif, Dreizonentarif, Ein­
heitstarif, Vierzonentarif) zum heutigen Zonentarif mi t 
acht Preisstufen entwickelt. Aus der Tatsache, daß 1938 
28 Preisstufen bestanden (bei kleinerer Streckennetz­
ausdehnung) und dagegen heute neben der meist­
gekauften Preisstufe 1 (20 Pfennig) in größeren Mengen 
nur noch die Preisstufen 2 und 3 (30 und 50 Pfennig) 
gebraucht wet·den, läßt sich eioe wesentliche Verein­
fachung erkennen. Der heutige Tarif ist so aufgebaut, 
daß d ie Stadt-, Ring- und Nord-Süd-Bahn eine Zone 
darstellen und erst an den Ringabgangsbahnhöfen die 
weitere Staffelung beginnt, wobei jeweils 10 km eine 
Zone bilden. Der zum Vergleich eingezeichnete Fern­
bahntarif wurde einmal beim Ringabgangsbahnhof und 
zum anderen unter Beachtung der sozusagen "kosten­
losen" Benutzung des Ringes und der Stadtstrecken ein­
getragen. Der preisliche Vot·teil des S-Bahn-Tarifes ist 
offensichllich. Neben diesem Normaltarif werden für 
bestimmte Fälle auch noch Fahrpreisermäßigungen ge­
währt. Da man die Fahrkarten freizügig verwenden 
kann (und zwar in bezug au f Abgangsbahnhof und 
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Reisetag), müssen diese beiden Kennzeichen erst bei der 
Entwertung der Fahrkarte eingeprägt werden. Dazu· 
benutzt man Zangen, die neben dem Datum auch die 
Kennbuchstaben des Bahnhofs einlochen (z. B. 
A = Alexanderplatz, Fk = Falkensee. Ga = Grünau, 
T = Treptower Park, ME = Marx-Engels-Platz). Als 
Besonderheit soll noch erwähnt werden, daß zur 
Unterscheidung der z. Z. in Berlin vorhandenen zwei 
Währungen Fahrkarten in schwarzer Schrift (DM der 
Deutschen Notenbank) und in rotet· Schrift (DM der 
Bank Deutscher Länder) ausgegeben werden. Der 
S-Bahn-Ta rif Berlins ist sehr niedl'ig, was sich be­
sonders beim Vergleich mit ähnlichen Verkehrsmitteln 
zeigt. Hamburg mit seiner S-Bahn und auch andere 
europäische Stadtschnellbahnen können keinen so 
günstigen Tarifspiegel aufweisen. Aber auch der Tarif 
der BVG in Westberlin liegt mit seinen 35 Pfennigen 
für eine einfache U-Bahn-Fahr t weil höher als der der 
S-Bahn in Berlin, was auch einen großen Einfluß auf 
die Fahrgastver tei lung hat. Dabei muß man unter­
streichen, daß die S-Bohn einen stabilen Tarif hat, 
währe nd die BVG Westberlins als ein kapitalistisches 
Verkehrsunternehmen eine Preissteigerung d er ande­
ren folgen lassen muß. 

6. Zukünftige Entwicklung 
Die zukünftige Entwicklung der Berliner S-Bahn soll 
h ier nur kurz dargelegt werden. Besonders der jetzt 
laufende Siebenjahrplan stellt einige Ziele, die im 
Rahmen der sozialistischen Rekonstruktion gelöst wer­
den. Neben den Neubaustrecken auf Grund der Maß­
nahmen unserer Regierung vom 13. August 1961 sind in 
diesem Siebenjahrplan der inzwischen schon vollendete 
Neubau der S-Bahnstrecke zum Flughafen Schönefeld 
und der einer 1500-V-Versuchsstt·ecke im Raum Pots­
dam vorgesehen. Andet·e bisher eingleisige Strecken­
abschnitte werden zweigleisig ausgebaut, um die 
Streckenleistungsfähigkeit zu erhöhen. 
Für die weitere Zukunft ist der Aufbau eines Fern­
schnellbahnnetzes geplant. Dabei wird sich die Strecken­
führung an das bestehende Netz angleichen {die 
parallellaufenden Ferngleise sollen elektrifizier t werden), 
aber die Züge sollen nur noch auf den wichtigsten 
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Stationen halten, damit sich d ie Reisegeschwindigkeit 
erhöht. Die dafür vorgesehenen Neubautriebzüge mit 
dem Stromsystem = 1,5 kV-S sollen eine Höchstge­
schwindigkeit von 120 kmfh erhalten, sich aber sonst 
den vorhandenen Triebzügen anpassen. Der Wiederauf­
bau, Neubau oder Umbau der Bahnhofsgebäude machte 
in letzter Zeit gute Fortschritte und soll fortgesetzt 
werden. So sind der Ausbau des Bahnhofs Alexander­
platz, der Neubau der Bahnhöfe von Pichelsberg und 
Mahlow und der schon so lange erwartete und dringend 
notwendige Umbau von Bahnhof Ostkreuz vorgesehen. 
Ferner soll die begonnene Modernisierung des Fahr­
zeugparkes (Polstersitze, bessere Beleuchtung, Um­
stellung auf Nichtraucher-Abteile) auf alle vorhandenen 
Wagen ausgedehnt werden. Daneben wird der Neubau 
von S-Bahn-Triebzügen vorbereitet, die aber schon die 
zukünftige Nennspannung von 1500 V haben sollen. 
Eine neuentwickelte Sicherheitsfahrschaltung wird zur 
Zeit ausprobier t, und ~s ist vorgesehen, später a lle 
Triebzüge mit Einmannbesetzung zu fahren. Die Sicher­
heitsfahrschaltung arbeitet mi t e iner Wachsamkeilstaste 
und wirkt zeitabhängig. -
Die laufenden Versuche, Plaste an Stelle metallischer 
Werkstoffe (z. T. Buntmetalle) zu verwenden, werden 
fortgesetzt (Fahrmotorentatzlager, Ac.~shaltergleit­

backen). Der Ersatz von Graugußbremssohlen durch 
Plastebremssohlen wird ausgedehnt, da diese sich jetzt 
nach anfänglichen Fehlschlägen als überlegen erweisen. 
Neben dem verminderten Verbrauch an Grauguß ver­
r ingert sich auch der Grad der Versehrnutzung der 
Fahrzeuge und Bahnanlagen. 
Ein wesentlicher Punkt ist die Mechanisierung der 
Außen- und Innenreinigung. Ein Anfang dazu ist die 
Einführung von Schaumwaschanlagen in einigen Bahn­
betriebswerken, während an weiteren Verbesserungen 
und an der Einführung neuer Verfahren gearbeitet 
wird. In engem Zusammenhang hiermit steht die Frage, 
auf Emaillelack für die Fahrzeugaußenwand über­
zugehen. 
Auf dem Sektor der Bahnstromversorgung steht an 
erster Stelle die geplante Umstellung auf 1500 V Gleich­
strom in der Stromschiene, die sich aus einer Vielzahl 
von Gründen notwendig macht. Um den wichtigen Roh-
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stoff Holz einzusparen, werden die Stromschienen in 
größerem Maße mit Glakresit abgedeckt. 
Der wachsende Verkehr erfordert eine dichtere Zug­
folge, die aber auch durch das Signalsystem bestimmt 
wird. Deshalb ist der Umbau des Systems der Stadt­
bahn auf 90-5ekunden-Zugfolge geplant, wobei auf dem 
Abschnitt Ostbahnhof-Friedrichstraße eine neuent­
wickelte Automatik Bauart WSSB eingebaut werden 
soll. Durch d ie Anwendung des industriellen Fernsehens 
will man einmal Arbeitskräfte einsparen und zum 
ande~en den Betriebsablauf flüssiger gestalten. Zur Zeit 
laufen Versuche, bei denen die Aufsicht durch eine 
Fernbeobachtungsanlage ersetzt wird, von der aus die 
Züge abgefertigt werden. Auch die Ausrüstung der 
Dispatcherleilungen mit Fernbeobachtungsanlagen ist 
vorgesehen. 
Eine weitere Möglichkeit, d ie Zahl der Arbeitskräfte 
einzuschränken, bietet sich beim Fahrkartenverkauf und 
beim Entwerten der Fahrausweise. Die Zusammen­
fassung beider Handlungen im sog. Passimeter (Durch­
gangsfahrkartenschalter ) hat sich bewährt und wird er­
weitet•t. Verbesserungen erzielt man auch durch die 

1 Neueinführung von Drehkreuzen in Verbindung mit 
Entwertungsautomaten, durch den Fahrkartenverkauf 
in Blockform (10 Fahrkarten) und die Ausstattung der 
Fahrkartenschalter mit Schnelldruckern. 
Hier sollen aber auch die sozialistischen Brigaden und 
die sozialistischen Arbeitsgemeinschaften nicht un­
erwähnt bleiben, die ein wesentliches Mittel in der Be­
wußtseinsänderung bzw. in der Bildung des sozialisti­
schen Bewußtseins darstellen. Die ersten richtung­
weisenden Anfänge sind zu verzeichnen, eine weitere 
Ausdehnung wird folgen. 
Auf diese Weise wird die S-Bahn Berlin in Zukunft 
noch besser ihren guten Ruf eines modernen Verkehrs­
mittels wahren können, wozu wir allen Beteiligten die 
besten Erfolge wünschen. 

Literaturangabe : 
.Elektrische Bahnen" 
.Deutsche Elsenbahntechnlk" 
,.Fahrt !rel", elnsehlleßlleh der SChulungs-Beilagen. 
Henke, Knuth. Köhler, Die Berliner S-Bahn ; Leipzig 1957, 
FaChbuCh Deutsche ReiChsbahn, Dlenstvorsehrlften 

finden wir im Norden der I nsel 
Rügen d en bekannten Fähr­
bahnhof Saßnitz mit den neuen 
1"/ihra nl agen filr den T.-a;ekt­
verkehr nach TreUeborg in 
Schweden. Auf unserem Bild 
ver lllßt gerade ein Schnellzug 
da$ l"ifhrschl/1, ein . betrieb­
licher V organg, d er f ü r jeden 
Elsenbahnfreund von ganz be­
sonderem Interesse Ist. 
An d er Ostsee !legt aber auch 
die bekannte Hafenstadt Ra­
stoCk. Und dort findet ln we­
nigen Wochen - genau vom 
13. bis zum ZJ. Juni 1962 die 
Ausstellung der Modelle statt, 
die zum IX. Internationalen 
Modellbahn-Wettbewer t> einge­
sandt wurden. Noch haben Sie 
bis zum 25. Mal d. J. Z eit, Ihr 
M odell an unser e Redak tions­
anschrift nach B er!ln einzu sen ­
d en, um am Wettbewerb teil­
z u nehmen. 
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Bild 5: Anzugs­
durcllflutung des 
lclcincn Rund­
relais 
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Tafel 16: Deispiele von Wieklungen des kleinen Rundrelais 

Spulen- Windungs- Draht Durehflutung e (A W] 

wider- zahl CuL bei u = 

stand 
[Q] (mm] GV 12 V 24 V 

100 4 000 0,20 140 280 560 

300 G 900 0,15 80 lGO 320 

400 7 400 0 .• 13 65 130 260 

600 9 200 0,12 .55 llO 215 

1 000 12 000 0 ,11 15 170 

1 200 13 000 0,10 75 150 

2 000 16 800 0,09 60 120 

2 500 17 500 0 ,08 100 

5 000 25 700 0,07 70 

10 000 35 000 o,os 50 
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Aus der Vielzahl der SL'haltungsmöglichkeiten von Signalen sind nachfolgend 
nur einige, die als Gt·undschaltungen beze ichnet werden könnten, ausgesucht 
und beschrie ben. Die unterschiedlichen Fordewngen, die durch die Eigenart 
einer Anlage vorhanden sind, verlangen oft, das Stellen der Signale von einer 
Reihe anderer Schaltvorgänge abhängig zu machen. Derartige kompliziertere 
Schaltungen entstehen durch Erweitern der beschriebenen Grundschaltungen 
entsprechend der zusätzlichen Forderungen, sie werden in Gruppe 86 im Zu­
sammenwirken mit den Weichen-, Block- und Fahrstromschaltungen be­
handelt. 
In den folgenden Schaltungsbeispielen ist jeweils ein Signal mit den dazu­
gehörigen Schaltgliedern dargestellt. Weitere Signale, die gleichartig geschal­
tet sein sollen, werden parallel an die gestrichelten Leitungsenden an­
geschlossen. Für die Schalter, Antriebe und deren Anschlüsse werden Indices 
entsprechend der Schaltfunktion wie folgt gewählt: 
h = Halt 
f = Fahrt frei 
b = Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschränkung 
Bezüglich des Zusammenwirkens von Signalstromkreisen untereinander, d. h. 
des gleichzeitigen Schaltens mehrerer Signale mit einem Schalter, ist folgen­
des zu beachten: 
Dauerstromantriebe können zusammen mit Antrieben mit Selbstabschaltung 
dUt'ch rastende Schalter be tätigt w erde n. 
Doppelspulenantriebe mit Impulsschaltung und mit Selbstabschaltung 
können zusammen durch Tastschalter be tät igt werden, jedoch nicht durch 
rastende Schalter. 
Dauet·stroma ntriebe können nicht zusammen mit Impulsantrieben betätigt 
werden. 

1. Schaltung von einfachen Signalen 
Die Bilder 1 ... 3 zeige n die Schaltung für einfache Signale (einftüglige Haupt­
signale, Vorsignale o. a .). Im Bild 1 wird das für Dauerstrom ausgelegte 
Hauptsignal durch Umlegen des einpoligen rastenden Kippschalters in die 
Stellung "Fahrt frei" gebracht. Der Schalter bleibt solange eingeschaltet und 
die Spule des Signales solange unter Strom, wie das Signal Hf 1 anzeigen soll. 
In Bild 2 handelt es sich um ein Hauptsignal mit Impulsantrieb ohne Selbst­
abschaltung, das durch Tastschalter betätigt wird. Es sind federnde Tasten 
mit nur eine m Arbeitskontakt erforderlich. Wichtig ist hierbei, daß die zwei 
Tasten nicht gleichzeit ig betätigt werden. Für diesen Schaltfall können des­
halb sehr gut die im Abschn. 3-31.4 beschriebenen K ellog-Schalter Ver­
wendung finden, w enn zwei fede rnde Endstellungen vorhanden sind. Die eine 
schaltet den Ant rieb auf "Fahrt fre i", die andere auf "Halt". In der Mittel­
stellung sind beide Kon takte geöffnet. Bei diesem Schalter ist ein zufälliges 
Betätigen beider Kontakte ausgeschlossen. 
Wird ein Signalantrieb mit Selbstabschaltung verwendet, ist es zweckmäßig, 
diesen mit einem einpoligen Umschalter zu schalten. Auch hier kann zwangs-
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läufig nur e ine der· Spulen eingeschaltet werden. Die normale Schaltung mit 
zwei Zuleitungen zum Signal zeigt Bild 3 a. Dabei liegt der Unterbrecher­
kontakt al s Umschaltekontakt i·n de1· gemeinsamen Zuleitung beider Spulen . 
W ird der Schaltet· Sa umgelegt, so fließt ein S tt·om i 1 von der Spannungs-

I l j h 
JS! f--

Bild 1: 
Signa.t mit 
Dauersu·o1n­
antricl:> 

BilcL 2: 
Signal mit 
Doppelspulen­
antrieb 

Jhl -J L/JI/ r-L---
quell e A über Sa, d ie mit i 1 gekennzeichnete Leitung, Spule Sp 1 und den 
Ruhekontakt des Umschalters K in die Leitung Mp. Die Spule Sp 1 wird er­
regt und der Anker des Magneten angezogen. Dabei schaltet der· Kontakt K 
um und trennt den Stromln·eis i 1 auf, bereitet abet· auch den Stromlu·eis i 2 
vot·, so daß beim UmschaUen des SchaUers Sa die Spule Sp 2 vom Stt·om 
durchflossen werden kann. An Stelle des Schalters Sa kann aber auch ein 
federnder Umschalter oder zwei Tastschalter wie in der· Schaltung nach 
Bild 2 angewendet we1·den . Allerdings ist dann am Schalter die Stellung des 
Signales nicht meht· zu e1·kennen. 

Bild 3: 
Doppelspulen­
antrle/;> mit 
Sell:>stabsc/taltung 
a nonr.ala 

Schaltung 
1:> Wechselpol­

schaltung 

Bild3a Hp A Bild3b 

E in derartiget· Antl·ieb mit Selbstabsd1altung kann auch w ie in Bild 3 b an­
geschlossen werden. Dem Vot·teil, daß dann nur eine Leitung zwischen 
Schalter und Antrieb erforde!'lich ist, stehen aber Nachtei le gegenübe1·. 
S iehe Absdm. 35.63 und [1). 

[1) Strenge, G.: WeiChenantrie be und ihre SChaltung. 
Mod.-Eise nb. 10 (1961) 10, S. 263-266 u n d 12, s. 320-324. 
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T a fe l 15: F ed e rsätze für k le ines Rundre lais 

Kennzahl 
!rühe1·e 

BezeiChnung 

a 
1-1 a-a 

1-1-1 a - a - a 

2 .. 
2- 2 r-t· 

2-2-2 r-r-r 

21 u 
21-21 u-u 

21-21-21 u- u- u 

1-2' a- r 
1-21 3-U 

1- 1-2 a- a- r 
1-2-2 a-r-r 

21-2 u- r· 
21-32 u- (u) 

21-21-32 u-u-(u) 

11 aa 
32 ·i (U) 

-

Hub 
[mml 

1,6 

1,6 

1,6 
1.6 
2,0 

1.6 

1,6 
2,0 
2.0 

1,6 

Blatt 13.7 
Seite 13 

Bitd 4: 'A ufl:>au eines 
leieinen Rundrelais 
( Hauptdaten s. T afelJ2) 

Ankerbe last ung 
[ca. PI 

21 
42 
63 

35 
70 

105 

35 
70 

105 

56 

56 

77 
91 

70 
73 
77 

32 
38 
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Der Deckel erhält eine Aussparung, in der der Fahrtrafo einen sicheren Halt 
findet. Den Stromeingang 220 Volt gestalten wir am besten neu. Wir führen 
ihn über e inen Ausschalter und eine Glimmlampe, ehe er zum Fahrtrafo 
geht. Die Glimmlampe zeigt uns immer an, ob die S tromzuführung in Ord­
nung ist. Aus Sicherheitsgründen decken wir alle elektrischen Teile, die unter 
der Spannung von 220 bzw. 110 Volt stehen, m it einem Holz- odet· Papp­
kästchen ab, damit wir be im Aufklappen des Deckels nicht mit ihnen in Be­
rührung kommen. Außerdem soll te vorher immer der Netzstecker gezogen 
sein. 
Parallel zum Fahrstrom wird ein Voltmeter angeschlossen, das uns die 
Möglichkeit bietet, die Spannung, die am Lokmotor anliegt, zu kontwllieren 
und nach Modellgeschwindigkeit zu fahren, wie es schon in der 7. Stunde 
kurz erwähnt wurde. 

Vor dem Voltmeter werden noch zwei Steckbuchsen angebracht, die die 
Spannung des Fahrstromes führen und zum Prüfen von Glühbirnchen, 
Motoren, Ankerwicklungen verwendet werden können. Wer die kleine Mühe 
nicht scheut, kann das Voltmeter als Prüf- und Meßgerät einbauen, wie es in 
der 6. Stunde gezeigt wut·de. ' 

Bild 85 

Stromkreis 2 

~ ,a ;;?' ~ 
' Stromkreis 1 7 

• Ruckmeldebirnen 0 Welchenknopfe 

Kipp- und ähnliche Schalter werden mittels Lochmontage auf dem Deckel 
befestigt. Vet·wendet man für Weichen die handelsüblichen Weichenstell­
pulte (Bild 57), dann montiert man sie am besten auf d em Gt·undbrett und 
sieht im Deckel Aussparungen vor. Die richtige Höhe der Weichenschalter 
kann mit Hilfe von Holzb1·ettchen hergestell t werden, die man unterlegt. 

Es besteht noch die Möglichkeit, die Weichenschalter in der Art eines Gleis­
bildstellwerkes anzuordnen (Bild 85). 
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12. BRIEF 

ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU 

Von der Uber.sichtszeichnung zum Mo~ellfahrzeug 

Bevor wir nun den Rahmen weilet· bea1·beiten, wird das anhaftende Lötzinn 
entfemt (Sdlmirgelleinen). Nach Entgraten der Kanten . werden in einem 
Rahmenteil die Bohrungen füt· die Verbindungsstücke auf 2 mm aufgebohrt 
und für 2-mm-Senkschrauben angesenkt. In das andet·e Teil wird M-2-Ge­
w inde geschnitten. Die Br·eite der Vet·bindungsslüd(e r·ich tet sich nach der 
verwendeten Materialstärke der Rahmentcile. Die Gesamtbreite des Rahmens 
im fertigen Zustand soll 12 mm sein. 
Für die Verbindungsstücke e ignen sich entsprechend zugeCeilte Stücke Flach­
messing oder zugeschnittene Rohrstücke. Zu beachten ist dabei , daß die 2-mm­
Bohrungen gcnau rech twinklig zu den Flächen ausgeführt sind. 
Eine elegantere Lösung ist, wenn wir e ntsprechende Stücke Rundmaterial 
auf der Drehbank auf Maß drehen und 2 mm boht·e n (Bild 25). 

I 

Bild 26 

Bild 25 

Bohrung für 
SchneckenweUe 

, \..,....__ Bohrungzum Befestigen 
im Rahmen 

J etzt können wiL· unsere Rahmen erst e inma l zusammenschrauben, um zu 
sehen, ob die Rahmentei le in einer Flucht sind. 
Die nächste Baustufe ist det· Einbau des Schned<enti·iebs und des Moto•·s. 
Wit· gehen dabei wie folgt vor. 
Wie schon bei Bild 23 bescht·ieben, fertigen wit· d ie Lager a us Flachmessing. 
Diese werden genau Mitte mit einer Bohrung versehen, in welcher die 
·schneckenwelle läuft (Bild 26) . 
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Gebohrt wird nach dem Durchmesser des handelsüblichen Schneckentriebs, 
dem entsprechend auch die Welle sein muß. Für die Wellen eignet sich 
natürlich Rundstahl am besten. Als Behelf lassen sich auch Nägel, Strick­
nadeln oder Motorradspeichen verwenden. Die Schnecke wird auf der Welle 
durch Verschrauben, Verstiften oder Verlöten befestigt. Die Schneckenwelle 
wird dann in die zwei Lager gesteckt und in den Rahmen geschoben. 
Damit die richtige Höhe und somit der Eingrift det· Schnecke in die Zähne 
des Schneckenrades et·mittelt wet·den können, wird das Schneckenrad auf eine 
Behelfsradachse (Nagel) geschoben und mit dieser in das mittlere Rahmen­
lager gehalten. Bei Einbau von Getrieben gilt dem Eingriff det· Zähne von 
Zahnrädern und Schnecken usw. besonderes Augenmerk. Diese Zähne dürfen 
ineinander nicht aufsitzen, sondern es muß ein leichtes Spiel vorhanden sein. 

Danach werden die Lager für die Schnecke ausgerichtet und mit dem Rahmen 
verbohrt. Diese Arbeit können wir uns erleichtern, wenn ein Rahmenteil 
vorher an den Stellen, wo die Schneckenlager hinkommen, mit einem kleinen 
Bohrer vorgebohrt wird. Nach diesen Bohrungen werden dann die Lager 
nach dem Ausrichten angerissen. Ein Tip zum Anreißen: mit einem '/lo mm 
kleineren Boht·er, der zwischen Daumen und Zeigefinger gedreht wird, die 
Bohrung mat·kieren (Bild 27). 

BUd 27 

Die Lager werden genau wie die Verbindungsstücke mit M-2-Senkschrauben 
gehalt.en. Bei dieser Gelegenheil können gleich die Lager nach un ten so weit 
abgefeilt werden, daß sie nicht mehr über den Rahmen ragen. Beim Einbau 
d er Räder werden die Lager zur Befestigung det· Bodenplatte benutzt. 
Die Schneckenwelle muß noch einmal demontiert werden, damit das Zahn­
rad darauf befestigt wird. Das Zahnrad hat 15 Zähne. Die Befestigung ist am 
einfachsten durch Verlöten zu erreichen. Zwtschen Zahnrad und Lager ist 
beim späteren Zusammenbau eine Unterlegscheibe vorzusehen. 
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=~~~-· Eine Fortsetzungsreihe 

~ 
22.Stunde 

von GONTER BARTHEL, Erfurt 

Man kann es leicht aus Sperrholz oder Preßpappe herstellen. Das obere Brett 
(Deckel) wird am besten klappbar angebracht, damit man bei auftretenden 
Störungen die Drahtverbindungen gut überblicken kann. Die Größe des Stell­
pultes muß sich nach dem Geschmack des einzelnen richten. 

Im Bild 84 sehen wir die Anordnung der Schallelcmente: 

Bild 84 

0 
Fahrtrafo 

oQo 
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt 

Bauanleitung für das Empfangsgebäude Bf Finsterbergen 

Ein steiles Schieferdach und die umfangreiche Fach­
werkkonstruktion dieses Empfangsgebäudes lassen dar­
auf schließen, daß sich sein Standort in einer wald­
reichen Gegend des deutschen Mittelgebirges befindet. 
Auf einer Fahrt durch den Thüriinger Wald wird man 
solchen Gebäuden sehr oft begegnen. 

Das Vorbild für dieses Modell wurde vor etwa 80 Jah­
ren an einer eingleisigen Nebenbahn im Mittelgebirge 
errichtet (Variante 2). Als diese Gegend in späteren 
Jahren für den Fremdenverkehr erschlossen wurde 
mäChte sich eine Erweiterung des Gebäudes erforder~ 
lieh. Der ursprünglich eingeschossige Gaststättenanbau 
wurde daher vor etwa 50 Jahren aufgestockt und nach 
der Ostseite weitere 20 Jahre später eine Veranda so­
wie Aborte angebaut (Variante 1). Man erkennt schon 
aus diesen wenigen Sätzen, daß der Vorteil d ieses Mo­
dells in seiner variablen Anwendungsmöglichkeit liegt. 
Es kann also weitgehend den jeweiligen Bedingungen 
einer Anlage angepaßt werden. Neben den aufgeführten 
und dargestellten zwei Varianten besteht aber noch die 
Möglichkeit, das Modell ohne den Gaststättentrakt und· 
mit verkleinertem oder fehlendem Güterschuppen her­
zustellen. Von dieser Möglichkeit sollte man bei kleinen 
Bahnhöfen bzw. Haltepunkten Gebrauch machen. 

Betrachten wir zunächst einmal den Grundriß der Va­
riante 1. Der geräumige Dienstraum beherbergt die 
Fahrkartenausgabe, die Gepäckabfertigung und den 
Fahrdienstleiterraum. Ein besonderes Stellwerk ist nicht 
vorhanden, da der Bahnhof ntlr handbediente Weichen 
und keine Signale besitzt. Er ist vom Bahnsteig aus 
durch einen Flur erreichbar, an dessen Ende ein kleiner 
Geräteraum angeordnet wurde. Dahinter liegt ein Auf­
enthaltsraum für das Bahnhofspersonal, der von der 
Strahenseite aus zugängig ist, ebenso das Treppenhaus, 
welches zur Wohnung des Bahnhofsvorstehers führt. 
Durch einen Vorraum erreicht man einen geräumigen 
Durchgang und gelangt von dort aus in die offene Halle, 
die nach den Warteräumen führt. Diese besitzen nach 
der Straßenseite eine Erweiterung in Form einer Ve­
randa. Ihr angeschlossen sind die Aborte für die Gäste. 
Am südlichen Ende wird das Gebäude durch die Gast­
stättenküche, einen Raum für den Wit·t und den Theken­
raum begrenzt. An die Nordseite des Gebäudes wurde 
ein größerer Güterschuppen mit Rampe angebaut. Im 
Obergeschoß des Empfangsgebäudes befinden sich je 
eine Wohnung für den Bahnhofsvorsteher und den 
Bahnhofswirt Letztere ist über eine Treppe vom Stich­
flur nach den Aborten zu erreichen. 

Der Grundriß der Variante 2 entspricht dem der Va­
riante 1, nur daß der Anbau der Veranda und die Ab­
orte fehlen. Sie sind bei dieser Ausführung in einem 
besonderen Abortgebäude anzuordnen. 

Anschließend noch einige Bemerkungen zur Konstruk­
tion des Gebäudes. Der Dienstraumteil wurde im Erd­
geschoß als Ziegelrohbau errichtet. Das Obergeschoß 
wurde in Fachwerkkonstruktion mit geputzten Fach-
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werkfeldern aufgesetzt. Der Gaststät tenteil besteht in 
beiden Geschossen ebenfalls aus Fachwerk. Auch der 
angebaute Güterschuppen wurd~ in gleicher Art her­
gestellt. Der Südgiebel des Gebäudes wurde verputzt. 
Der Verandaanbau ist in Holzkonstruktion errichtet und 
außen mit einer Stülpschalung versehen. Der schnee­
reichen Winter wegen erhielt der Hauptbau steile 
Schieferdächer. Der Verandaanbau und der Güter­
schuppen jedoch wurden mit einem flachen Pappdach 
versehen. Auch die Schornsteine weichen von der üb­
lichen Ausführung ab. Sie besitzen eine Verdachung 
aus Falzziegeln. Das Sockelmauerwerk des Gebäudes 
sowie der Rampe wurde aus Natursteinen hergestellt. 
Die Anfertigung des Modells wird auf den ersten Blick 
schwieriger erscheinen, als sie es in Wirklichkeit ist. 
Wer aber die von mir bereits veröffentlichten zahl­
reichen Bauanlei tungen für ähnliche Modelle gründlich 
durchgesehen hat, dem . wird auch der Nachbau dieses 
etwas komplizierteren Modells nicht schwerfallen. Trotz­
dem sollen noch einige Hinweise gegeben werden. Die 
Wandflächen werden aus 2 mm dickem Sperrholz in 
voller Höhe ausgesägt, im Erdgeschoß gemäß Zeichnung 
mit Ziegelsteinpapier beklebt und im Obergeschoß das 
Fachwerk aufgesetzt. Das Sockelmauerwerk besteht aus 
0,5 mm dicken Papierstreifen. Die Zwischenwände und 
-decken sind zur besseren Aussteifung des Modelis ein­
zubauen. Die Darstellung der Schieferdächer geschieht 
am besten in folgender Form: Die Dachflächen werden 
aus 1 mm dickem Sperrholz gesägt und aufgeklebt. Dann 
schneidet man die Dachflächen in gleicher Größe noch­
mals aus dünnem Zeichenkarton aus, ritzt diesen in 
Form der einzelnen Schiefer kreuzweise mit einem 
scharfen Messer und malt die Fläche mit Plakatfarbe 
blaugrau an. Nach dem Aufkleben werden die Dach­
flächen noch mit verdünntem Nitrolack gespritzt, wo­
durch ein matter Glanz entsteht. Die Verdachungen der 
Schornsteine werden aus dünnem Sperrholz zusammen­
~klebt. 
Und nun noch einige Hinweise zur Farbgebung: Das 
Sockelmauerwerk wird gelbgrau w ie Sandstein an­
gemalt, ebenso die Treppenstufen. Alle Fachwerkhölzer 
werden dunkelbraun, die Fachwerkfelder hellgelb ge­
strichen. Die Türen und Tore erhalten hellbraunen oder 
dunkelgrünen, die Fenster weißen Anstrich. Wind­
bretter , Giebelverschalungen, Dachrinnen und Regen­
fallrohre werden grün angestrichen, ebenso eventuell 
angebrachte Blumenkästen. Die Schornsteinköpfe wer­
den auch mit Ziegelsteinpapier beklebt, die Verdachun­
gen rotbraun angemalt. 
Ob nun die Variante 1 oder 2 gewählt wird, bleibt 
jedem Modelleisenbahner selbst überlassen. Zu bemer­
ken wäre noch, daß beide Gebäude nur an einer Neben­
bahn in waldreicher Gegend ihre Berechtigung haben. 
Auf einem Bahnhof im Flachland würde das Modell 
nicht gut wirken. Seiner Größe wegen ist es in der 
Ausführung nach Variante 1 oder 2 auch gut für Ge­
meinschaftsanlagen geeignet. 
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HORST KOiiLBERG, Er!urt Selbstbau von Modellweichen 

Wenn man Bilder von vielen Modellbahnanlagen an­
schaut, wird mon meistens eine gewisse Stane in der 
Gleisflihrung auf Bahnhöfen bemerken. Diese hat ihre 
Ursache hauptsächlich darin, daß die Mehrzahl der An­
lagenbesitzer Industriegleise benützt (Piko u. a.). Bei 
diesen Gleisen muß auf die dazu passenden Weichen 
zurückgegriffen werden. Hierin liegt nun die Schwierig­
keit, da nur ausschließlich Links- und Rechtsweichen 
mit einem Abzweigwinkel angeboten werden. Mit diesen 
können nur symmetrische Gleisformen aufgebaut wer­
den. Anders sieht es'..für die Modellbahner aus, die z. T. 
selbst Gleise bauen oder auch Gleismaterial der Fa. Pilz 
verwenden. Auch hier gibt es fertige Weichen bzw. Bau­
sätze mit Kunststoffschwellenband, die auch nur einen 
Abzweigwinkel haben. Zu diesem Gleis kann man sich 
aber selbst Weichen nach Belieben bauen. Der große 
Vorteil von Selbstbau-Weichen liegt auf der Hand. Wir 
können eine Weichenform wählen, die uns gefällt und 
die zur Anlage paßt. Weichen selbst zu bauen, ist aber 
leider für die meisten Modellbahner ein schwieriges 
Unterfangen. Es gibt doch tatsächlich für unsere An­
lagen soviel Weichenformen und Weichen mit anderem 
Winkel, daß auch manchmal durch die Wahl einer sol­
chen Weiche viel Platz gespart wird. Die häufigsten 
Weichenformen der DR sind in der Zeichnung schema­
tisch dargestellt. Der Bau von Kreuzungsweichen ist 
natürlidl schwieriger als der von einfachen, so daß in 
diesem Beitrag nicht näher darauf eingegangen werden 
kann. Dieser Artikel soll auch nicht als Bauanleitung 
für eine bestimmte Weichenart aufgefaßt werden, son­
dern es soll lediglich gezeigt werden, wie beim Bau von 
Weichen, ganz gleich welcher Spurweite, vorgegangen 
werden kann. 
Und nun zum Bau von Weichen. Ich halte es immer für 
gut, daß die Schienenstücke und Weichen einzeln auf 
Holz oder Hartfaserstücke gearbeitet und diese Stücke 
dann auf das Anlagenbrett aufgeschraubt werden. Diese 
Methode hat den Vorteil, daß bei späteren Umbauten 
die Stücke immer wieder verwendet werden können. 

An Material benötigen wir Bach-Schienenvollprofll, dazu 
passende Schienenklammern und gelochtes Schwellen­
band. Für den Bettungskörper nehmen wir am besten 
6-mm-Sperrholz oder Hartfaserplatte. 
Das Bild 8 zeigt die Benennung der Weichenteile (ein­
fache Rechtsweiche). 
Nachdem der Bettungskörper mit der Abzweigung aus­
gesägt ist, passen wir das Stück an der Stelle, wo die 
Weiche hinkommt, ein. Nun werden der gerade Strang 
sowie die Abzweigung mit Stücken vom Schwellenband 
beklebt (siehe Bild 9). Jetzt liegen praktisch schon die 
Hauptmaße der Weiche fest. Aus gleich starker Pappe 
wie das Schwellenband werden 3 mm breite Streifen 
geschnitten und als Langschwellen aufgeklebt. Die 
Löcher im Schwellenband werden mit einem 1,2-0-
Bohrer durch den Bettungskörper durchgebohrt. Nach­
dem die langen Enden der Schienenklammern abgebo­
gen wurden, werden dieselben in die gebohrten Löcher 
gesteckt unrl unter eiern Rettungskörper tlmgebogen. Da­
durch haben die Klammern einen festen Sitz. Nun wer­
den die zwei Backenschienen auf Länge zugeschnitten 
und der Schienenfuß an der Stelle, wo die Weichen­
zungen anliegen,. weggefeilt. Nach Eindrücken der 
Backenschienen in die Schienenklammern werden mit 
dem Zirkel die Bohrungen für die Klammern auf den 
Langschwellen angestochen. Der Zirkel wird zu diese'm 
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Zweck nach den Löchern im Schwellenband eingestellt 
und nach Augenmaß beiderseits des Schienenfußes ein-
6edrückt. Dasselbe wiederholt s1ch dann mit den Flü­
gel- und Zwischenschicnen. Die angezeichneten Löcher 
werden nun ebenfalls durchgebohrt und die Klammern 
eingesteckt. Nun können die Backenschienen schon be­
festigt werden. 

Als nächstes fertigen wir das Herzstück an. Die zwei 
Schienen werden spitz zugefeilt und aneinander gepaßt. 
Sind in die Langschwellen die fehlenden Bohrungen 
mit Klammern angebracht, so können diese Schienen 
ebenfalls befestigt werden. Die Schienenklammern wer­
den am besten mit einer kleinen Flachzange über den 
Schienenfuß gebogen und dann mit einem kleinen 
Schraubenzieher fest angedrückt. J etzt kommt die 
schwierigste Arbeit an der Weiche, nämlich das An­
passen der Flügei-Zwischcnschicncn und Weichen­
zungen. Die Weichenzungen werden so zugefeilt, daß 
sie gut an den Backenschienen anliegen, so daß ein 
einwandfreier Übergang der Räder erfolgt. Um den 
Weichenzungen eine größere Stabilität 1u geben, wird 
die Zunge ab Mitte um etwa 1 mm nach innen geknickt. 

.:\ , 

·~· 

· ~· 

Bild 1 Einfache Links- oder 
Rechtswelche 

Bild z Kreuzung 

Bild 3 Einfache K reuzungs­
weiche 

Bild 4 Doppelte Kreuzungs­
weiche 

Bild S Außenbogenweiche 

Bild 6 Doppelweiche einseitig 

Bild 7 Doppelwelche zwei-
seitig 
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Bild 8 Benennung der \Veiellcnteile 

Dann wird der Schienenkopf innen so befeilt, daß dieser 
Knick wieder verschwindet. Wir erreichen dadurch, daß 
der Schienensteg voll stehenbleibt und auch der Fuß 
als Auflage breiter ist. Am Zungengelenk wird der 
Schienenkopf mit Schienensteg bis auf den Fuß weg­
gefeilt (siehe Bild 10). In den Schienenfuß wird ein 
0,8-0-Loch gebohrt und mit einem kleinen Nagel die 
Zunge drehbar befestigt. Um den Höhenunterschied der 
Klammern unter den Backenschienen auszugleichen, 
wird entweder ein entsprechender Blechstreifen unter 
die Zunge gelötet, oder es werden auf die Schwellen 
Stahldrahtstücke oder Blechstreifen als Gleitschienen 
befestigt. An den Zwischenschienen wird am Zungen­
gelenk der Schienenfuß mit Steg weggefeilt, damit der 
Schienenkopf über dem Gelenk bis an die Zunge reicht. 
Mit einer Dreikantfeile wird dann die Knickstelle für 
die Flügelschiene eingefeilt und dieselbe abgewinkelt. 
Dabei ist darauf zu achten, daß dieSpurkranzrille breit 
genug ist, was man am besten mit einem Radsatz pro­
biert. Diese Schienen werden mit den Klammern genau­
so befestigt, wie schon bei den Backenschienen beschrie­
ben. Sitzen diese Schienen genau in der Flucht des Herz­
stückes und sind spurhaltig. so schneiden wir aus Weiß­
blech ein Stück aus, das die Form des Herzstückes hat 
und schieben dasselbe unter dieses. Das Blech wird mit 
drei Nägelchen auf den Schwellen befestigt und mit 
den Herzstückschienen verlötet. Dann trennen wir mit 
der Laubsäge das Herzstück von den anderen Schienen 
durch, um so eine Isolierung derselben zu erreichen. Nun 
werden die Zungen mittels einer Stellschwelle aus 1 mm 
Isoliermaterial verbunden. Dazu muß in das Grund­
brett zwischen den Schienen ein et'fa 3 mm breiter 

Bild 9 

a 

Dild 10 

l 1 
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Schlitz gesägt werden. Rutscht die Stellschwelle leicht 
unter den Schienen hin und her, so werden in dieselbe 
zwei Löcher, 0,5 0, gebohrt, zwei Stücke Messingdraht 
als Mitnehmerstifte an die Zungen gelötet und in die 
Stellschwelle gesteckt. Die Stifte müssen so lang sein, 
daß sie nicht aus der Stellschwelle springen. Man kann 
sie auch \'On unten etwas abbiegen. Der Antriebsmagnet 
wird dann von unten her zu einer Bohrung in der Mitte 
der Stellschwelle geführt. 
Als nächstes werden die Radlenker angefertigt. Diese 
sitzen genau gegenüber vom Herzstück und haben die 
Aufgabe - wie der Name schon sagt - , das Rad sicher 
über das Herzstück zu führen. Die Länge derselben be­
trägt für unsere Weichen 25 bis 30 mm. Als Material 
wird am besten Weißblech genommen, welches abge­
winkelt wird. Der breiter gehaltene Fußwinkel wird 
entsprechend zugefeilt, unter die Backenschiene gescho- · 
ben und am Schienenfuß verlötet. Ji;s ist darauf zu ach­
ten, daß der Radlenker leicht gewölbt ist (Bild 11). 

Form des Rodlenkers Bild ll 

Als letzte Arbeit bleibt nun noch das Verschalten der 
Weiche, damit alle Schienen mit Fahrstrom versorgt 
werden. Neben dem Schienenfuß werden 1-mm-Löscher 
in den Unterbau gebohrt und der Draht von unten am 
Schienenfuß verlötet. Damit die Zungen einwandfrei 
mit Fahrstrom versorgt sind, nehme ich ganz schwache 
Kupferlitze und löte diese an der Zunge und an der 
Flügelschiene an. Dabei ist darauf zu achten, daß sich 
die Zungen noch leicht verschieben lassen. Damit ist 
der Bau einer Weiche beendet. 

Zum Abschluß dieses Artikels sollen noch einige Worte 
über die Lage der Weichen im Gleis gesagt werden. Von 
Drehscheiben, Schiebebühnen, Gleiswaagen und Schlak­
kengruben müssen beim großen Vorbild die Weichen 
mindestens 15 m entfernt sein, von Wegübergängen 
20 m. Diese Abstände lassen sid1 auf unseren Modell­
anlngen nicht immer einhalten, doch sollten wk darauf 
achten, daß dieser Abstand zumindest angedeutet ist. 
Ebenso muß zwischen einer Weichenspitze und einem 
der Abzweigung entgegengerichteten Gleisbogen sowie 
zwischen zwei Weichen mit entgegengerichteten Ab­
zweigungen eine mindestens 6 m lange Gerade eingefügt 
werden. Dies dient zur Vermeidung von ungünstigen s­
Bogen und wird auch beim Zusammentreffen entgegen­
gesetzlet• Gleisbogen angewandt. Für uns Modelleisen­
bahnci' gi lt besonders: Zwischen Gegenkurven gehört 
immer ein Stück gerades Gleis, denn gerade bei unseren 
sowieso zu kleinen Gleisradien kommt es bei Verwen­
dung längerer Fahrzeuge oder beim Puffer-an-Puffer­
Fahren laufend zu Entgleisungen. 

Wir empfehlen unseren Lesern folgende Literatur 
Uber das Elsenbahnwesen aus unserem Verlag: 

• Von der .Rocket• zur Atomlok (Reihe .Neue 
Technik - leicht vcrstöndllch") 0,80 DM 

• Stählerne Straßen 6.80 DM 

· • Elektrische Lokomotiven rur Vollbahnen 8,50 DM 

• Das Eisenbahnsignalwesen in Wort und Bild 
5,80 DM 

13cstcl/ungen nimmt jede Blichhandlung entgegen. 
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FOTOS: R. O BENAUF, ELSTERBERG 
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ZWEI JAHRE 
JUNG I I I 

und 42 Jahre alt sind diese HO-Mo­
dellbohnonloge bzw. ihr Erbauer, 

Herr Gerherd Becker aus Elsterberg 
i. V., von Beruf Tischler. ln den näch­
sten Jahren ist seine Freizeit damit 
ausgefüllt, die Anlage der Natur ent· 
sprechend zu gestalten, so schreibt 
er uns. Hin und wieder erreichen uns 

einmal Briefe, in denen Leser lor· 
dern, keine Bildseiten mehr von 
.Spielzeugeisenbohnen" zu veröffent­
lichen. Gemeint sind damit dann sol· 
ehe Bilder wie die auf dieser Seite. 
Wir sind grundsätzlich anderer Mei­

nung. 

Um ein richtiger Modelleisenbohner 
zu sein, braucht man heutzutage nicht 
mehr jede Lokomotive, jeden Wogen 
und jedes Stück Schiene selbst zu 
bauen. Auch die vielen Tausende, die 
nur auf Industriemolerial zurückgrei· 
len, sich ober ernstholt und inter· 
essiert mit der kleinen Eisenbahn be· 
fassen, müssen wir zum großen Kreis 
der Modellbohnfreunde zählen. Nicht 
jeder ist bereits ein Meister, viele 
möchten es werden. Gerode solche 
Aufnahmen mit Industriemodellen 
zeigen der überwiegenden Mehr· 
heil, wie man es mit einlochen Mit· 
teln machen kann. Und die Freude 
an der Technik unseres Zeitalters, 
das Interesse an der polytechnischen 
Fortbildung bei j ung und olt mit 

Hilfe des Modells, das beides ist es, 
was olle vereint. 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

Ein .. Amerikaner" im Jahre 1908 im Hauptbahnhof München. Von 
der ehemaligen boyrischen Staatsbahn wurden zwei Baldwin· 
Philadelphia-Lokomot iven beschafft - die letzten übrigens aus dem 
Ausland - die S 2/~ 2'B 1 n4v (Atlantik). 

Foto: Dr. Feißel, Hanou 

Die bekannte polnische Woggonfabrik von Swidnico stel lt u. o . 
vier Typen von Kesselwogen her. Auch säurefeste Tanks und Ersatz· 
teile für Woggons werden in diesem Werk produzictt. 

Foto: ZB 
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ln Proho-Vinor6 hdi steht ein großes herrlich eingerichtetes 

Kulturhaus den Eisenbahnern der CSD zur Verfügung und 
öffnet jung und alt täglich seine Pforten. Neben großen 
Kultur- und Festveranstaltungen finden Tanz-, Mol-, Lese· 
und viele andere Zirkel regelmäßig statt . 

Foto: Archiv 
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LOKARCHIV 
HELMUT KOHLBERGER, Berlin 

Sowjetische Rangierlokomotive mit hydraulischem Getriebe der Baureihe TGM-10 

In der Sowjetunion wurde eine neue dieselhydraulische 
Rangierlokomotive für den schweren Rangier- und leichten 
Zugdienst auf Hauptbahnen entwiCkelt und unter der Bau­
reihenbezeichnung TGM-10 in Dienst gestellt. 
Der Hauptrahmen der Lokomotive ist ganz geschweißt 
und ruht auf zwei dreiachsigen Drehgeslellen. Die Masse 
des Hauptoberteiles der Lokomotive wird auf jedes Dreh­
gestell über vier Stützlager übertragen. Die Drehgestelle 
selbst sind drehschemellos, sämtliche Achsen der Lokomo­
tive sind angetrieben. Die Zugkrall wird über die Stütz­
lager übertragen, wobei in einer Fahrtrichtung je ein Paar 
Stützen eines Drehgestells beteiligt ist. 
Die Karosserie der Diesellokomotive ist völlig geschlossen ; 
die einzelnen Segmente der Karosserie sind untereinander 
verschraubt. Über dem Motor ist die Karosserie abnehm­
bar , um einen leichten Ein- und Ausbau des Motoraggre­
gats zu erzielen. Am Hauptrahmen angeschweißt sind die 
Kühlkammer, die Führerslandskabine und der Akku­
mulatorenraum. 
Über dem Maschinenraum ist die Karosserie wärmeisoliert 
Desgleichen besitzen der Akkumulatorenraum und die 
Führerstandskabine eine solche Wärmeisolierung. Die 
Kabine ist außerdem noch gut schallisoliert. Um den 
Motorenlärm in der Kabine weitgehend abzudämpfen, ist 
an der Kabinendecke eine IsoHerschicht aus perforiertem 
Metallblech angebracht. 
Besondere Luken und Türen in der Karosserie gewähren 
einen bequemen Zugang zu den einzelnen Baugruppen der 
Lokomotive und erleichtern Reparatur- und Montage­
arbeiten. 
Die verschiedenen Bedienungsgeräte, wie Kontroll- und 
Meßgeräte, sind in der Führerstandskabine pultartig und 
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MaHespoBHH Tennosoa CCCP cepHH TfM - 10 

Diesel-Hydraulic Shuntlng- Engine of Soviet-Union, 
series TGM-10 

Diesel-hydraulique locomotlve de manoeuvre de l'URSS, 
serle TGM-10 

gut übersichtlich untergebracht. Der Lokomotivführer fin­
det in der Kabine einen bequemen Sitz vor, von welchem 
aus seine anstrengende Arbeit gut auszu!ühren ist. Eine 
wirksame Heizung sorgt bei kalten Außentemperaturen 
für eine Beheizung der Kabine. 

Im Motorraum sind die Grundaggregate der Lokomotive 
untergebracht, wie z. B. der hydraulische Antrieb, der 
Hilfsgenerator, der Anlasser, der Filter und andere Bau­
gruppen und Apparate. Die Abtriebswelle des hydrau­
lischen Getriebes ist über Kardanwellen mit den Zahn­
radgetrieben der Triebräder verbunden. 
Im vorderen Teil der Diesellok liegt der Kühler, der aus 
Wasser- und Ölsektionen und aus zwei Ventilatoren 
besteht. Der Antrieb der beiden Ventilatoren ist mit einem 
Dreistufenschalter ausgerüstet, der es gestattet, die Ven­
tilatoren jeweils für Winter-, Sommer-, oder besonders 
starken Betrieb einzuschalten. Die Ein- und Ausschaltung 
der Ventilation und die Öffnung der Jalousien erfolgt 
völlig automatisch in Abhängigkeit von der jeweiligen 
Wasser- bzw. Ollemperatur. 

Die Kraftstoffbehälter befinden sich in der Lokmitte unter 
dem Hauplrahmcn. Zusätzlich zu diesen beiden Haupt­
behältern verfügt die Lokomotive noch über einen Zusatz­
behälter im Akkumulatorenroum. 

Sand wird in vier Sandkästen mitge!ührt, von denen sich 
zwei vor der Kühlkammer und zwei hinter dem Akku­
mulatorenraum befinden. 

Die Lokomotive ist mit automatischer Bremse, mit Rangier­
funk, Geschwindigkeitsmesser und einem Enlkupplungs­
gerät für ein Entkuppeln der Lokomotive vom Zug, vom 
Führerstand aus, versehen. 
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Teclmlsche Daten: 

Bnujahr 

Achsfolge 

Dienstlast 

Achslast 

Höchstgeschwindigkeit bel Ranglerdlenst 

Höchstgeschwindigkeit bel Zugdienst 

Höchstgeschwindigkeit absolut 

Kleinster befahrbarer Kurvenhalbmesser 

Olvorrat Im hydraulischen Getriebe 

Wasservorrat 

Sandvorrat 

LUP 

Raddurchmesser 

Spurweite 

Motortyp 

Zylindenahl 

Leistung bei 750 U'min PS 

Geringste Dauerdrehzahl im Leerlauf 

1961 

Co'Co' 

121 Mp 

20,17 Mp 

40 km/h 

80 km/ h 

100 km/ h 

80m 

3.;(lkg 

n.;o kg 

2300 kg 

16 970 mm 

1030 mm 

1524 mm 

Viertakt-Diesel 

sechs in Reih e 

1200 

300+ 15 U.'min • Sowjetische Diesellokomotive Reihe TGM-10 

.. Nach der Katastrophe zwelcr Wettkriege hat es die Geschichte unwider legbar bestl!tlgt, daß eine 
Politik der imperialistischen Aggression Deutschland nur ln sein Ung!Uck führt und führen 
kann und daß die einseitige Bindung Deutschlands an die Imperialistischen Westmilchte den 
nationalen Interessen des deutselten Volkes entgegensteht. 
ln dem historisch kurzen Zeltraum von 1871 bis 194o hat die deutsche Großbourgeoisie schlüssig 
bewiesen, daß illre Herrschaft über Deutschland unvereinbar Ist mit den Interessen, mit der 
E.ristenz, mit der Einheit una acm GIUck des deut~chen Volkes. • 

Aus dem Dokument des Nationalrats acs demokratischen Deutschland 

Unser Leser, der Fotograf Ach im Delong ous Berl in, schreibt uns dazu: 

Soll es noch einmal so weit kommen~ 

Schon als Junge war es mein sehnlichster Wunsch, eine 
Modelleisenbahn zu besitzen, mein Vater konnte sie 
mir damals aber nicht kaufen. Wie glücklich war ich 
daher, wenn ich in eins der großen Warenhäuser mei­
ner Vaterstadt Dresden gehen durfte, um mir die Eisen­
bahnanlagen dort mitunter stundenlang anzusehen. Nie 
werde ich daher vergessen können, wie ich als Kind 
nach jenen Schreckensnächten, die anglo-amerikanische 
Bomber im Februar 1945 über Dresden gebracht hatten, 
weinend vor den Trümmern dieser Stadt stand und 
noch Tage und Wochen danach auch weinend vor den 
Trümmern jenes Warenhauses verharrte, in dem auch 
die Modelleisenbahnanlage in Schutt und Asche lag. 
Heute haben inzwischen in den Jahren des Aufbaus 
auch viele Modelleisenbahner hervorragende Werte 
geschaffen. Unser Arbeiter-und-Bauern-Staat gibt den 
Kindern und Jugendlichen große Möglichkeiten, sich in 
den einzelnen Einrichtungen wie polytechnischen Ober-
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schulen, P ionierhäusern, Stationen Junger Techniker 
oder Pionierparks auch an wunderschönen Modellbahn­
anlagen zu erfreuen. Unsere Kinder brauchen sich 
heute nicht mehr ihre Nasen an den Fensterscheiben 
eines Geschäfts, in dem eine Anlage zur Schau gestellt 
ist, plattzudrücken. Soll es dahet· noch einmal so weit 
kommen, daß weinende Kinder vor rauchenden Trüm­
mern stehen? Angesichts der großen Gefahr, die erneut 
vom deutschen Imperialismus ausgeht und die Welt mit 
einem dritten Weltkrieg bedroht, gilt es mehr denn je, 
alle Kraft in die Sache des Friedens zu stellen. Das 
aufmerksame Studium des nationalen Dokuments be­
stätigt mir nur, daß es richtig ist, die Position des 
Sozialismus zu beziehen. Es ist daher unser aller Auf­
gabe, die Großbourgeoisie und ihre Militaristen zum 
Teufel zu jagen. Aber dies nicht erst dann, wenn es zu 
spät ist, sondern recht bald, damit es ihnen nicht noch 
einmal gelingt, ein neues Völkermorden anzuzetteln. 
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• 
Auf der Gründungsversammlung unseres Deutschen 
Modelleisenbahnverbandes wurden bereits mehrere 
Arbeitsgemeinschaften aufgenommen. Wir veröffent­
lichen nachstehend die Anschriften dieser AG und ihrer~ 

Name der AG Anschrift 

AG "Modelleisenbahn" Reichsbahnamt Erfurt 

Aus der Organisation berichtet 

Leiter, um allen interessierten Modelleisenbahnern und 
Freunden der Eisenbahn die Möglichkeit zu geben, 
einer dieser Arbeitsgemeinschaften beizutreten. 

Willy Lemitz. 
Erfu t·t. Viktor-Schelfel-Straße 

Elsenbahn-Modellbau-Arbeltsgemelnsehaft Bahnbetriebswerk Melnlngen 
Meiningen 

Richard Rollt, 
Meinlngen, Feodarenstraße 11 

AC .Frledrlch List" Er!urt 

Eisenbahnmodcllbau-AC der Lelpzlger Leipzig W 33. LUtzner Straße 125 
Verkehrsbetriebe - K-Park 

Station Junger Techniker Görlitz, Untermarkt 14 

AG Zwlckau Zwicknu, Bahnhofstraße 56 

Horst Kohlberg, Erfurt, Am Stadtp:trk 28 

Johnnnes Hauschild, 
Leipzig W 33, Lützner Straße 125 

Günter Plctsch, 
Görlltz, Heinrich-Helne-Straße 36 

Rudolr Storch, 
Zwlckau, Reinsdot·Cer Straße 9 

AG .Freunde des El~enbahnwesens. 

Verkehr smuseum Dresden" 
Dresden A 1, Augustusstraße Gerhnrd Arndt, 

AG VEB Elbtalwerk 

AC Haus der Jungen Pioniere Cottbus 

Modellbahngruppe Nordschule Jena 

AC für Modellelsenbahn Kahla./Thür. 

Modellbahngruppe Grödltz 

!GE-AC Schmölln (Bez. Leipzig) 

.Junge Modellelsenbahner• Weibsleben 

AC Wernigerode 

AG Dessau (VES-M) 

65. Oberschule Dresden 

AG Brieske-Ost 

AC Modellcl~enbahn Melßcn 

AC Modellbahn VEB Kamera- und Kino­
werke Dresden 

AG ICE Plaucn-west 

AG .Fricdrieh List", 
48. polytechnische Obersdtule 

Modellbahngruppe Dresden 

Dresden-W.-H., Elchhörnchenweg 10 

Heidenau,Sa)' Rudolt-Breltscheid-Straße 29 Otto Schellenberg, Plrna. Kirchplatz 7 

Cottbus. Spreestraße 5 Harald Kühne!, 
Cottbus, Rudolf-Brellscheld-Platz 1 

Jena, Nord~Chule Helnz Zölle, Eisenberg, Brühl 3 

Kahla, Jenalsehe Straße 10 Alexander Richter, Kahla, Burg 7 

VEB Stahl- und Walzwerk Crödltz, Gerhnrd Seidel, Hohenleipisch üb. El~ter-
Kiubleitung werdn, Siedlung 43 

Schmölln Gerhnt·d Krlsehkc, 
S chmölln (Bez. Leipzig, Heimstättenstr. 3 

Welbsleben, Kr. Hettstedt, Er!ch Hagen, Wetbsteben, Kr. Rettstedt 
Rat der Gemeinde 

Wernigerode/Harz Frltz Sccger, Werniget·ode, Breite Str. 7 

Dessau VES-M der DR GUnter Fromm, Dessau, Wllhelmst raße 40 

Dresden Horst Welgel, 
Dresden A 46, Kurhausst raße 3 

Brieske-Ost, Parkstraße, Zentralschule Cotthard Herbst, 
Brieskc-Ost/NL., Platz de~ Friedens 86 

Plattenwerke Meißen, Werk II Werner Kotseh, Mclßen, Kurt-Hein-Str. 30 

Dresden, Heinrich Thielemann, 
Stadtbezirksklubhaus Dresden-ost Dresden A 36, Winterbergstraße 145 

Plauen/V.-West werncr Linke, Plnucn/V., Karlstraßc 53 

Leipzig w 31, KönncrltzM raße 47 Hans-Joachlm Pfatl, 
Leipzig W 31, Holbelnstraße sa 

B! Dresden-Neustadt Hansotto Volgt, 
Dresden-Weiß. Hirsch, B ergbahnstraße 

Alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn, 
die einer bereits im Verband organisierten Arbeits­
gemeinschaft beitreten wollen, erhalten bei dieser 
einen Aufnahmeantrag. Diese Anträge bitten wir 
nach Zustimmung der Arbeitsgemeinschaft an das 
Generalsekretariat einzusenden. Das Generalsekretariat 
gibt den Antrag mit dem Mitgliedsausweis zur Aushän­
digung an das Mitglied an die Arbeitsgemeinschaft. 
Nachdem der Ausweis an das Mitglied ausgegeben 
wurde und dieses auf dem Aufnahmeantrag darübet· 
eine Quittung leistete, erbitten wir den Antrag an das 
Generalsekretariat zurück. Die Anschrift des GS lautet: 

Alle Arbeitsgemeinschaften, die unserem Verband neu 
beitreten wollen, bitten wir, einen Aufnahmeantrag 
vom Generalsekretariat anzufordern. Wir hoffen, daß 
sich in nächster Zeit alle Arbeitsgemeinschaften in den 
verschiede11en Orten und Städten unserer Republik 
unserem Verband anschließen. Die Anschriften der neu 
hinzukommenden Arbeitsgemeinschaften werden wir 
Immer au! dle:;er Seih: veröffentlichen. 

Reinert, 
Generalsekretär 

Deutscher Modelleisenbahn-verband, 
Generalsekretariat, 
Berlin W 8, Krausenstraße 17-20 
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~ ~a~g~ö~ ~pez~g~2~~~~d~ BE 
M O DELLEISIN I AHNil 

Ein unübertreffliches Angebot an Bastlermaterial · Vertrags· 
werkstalt und Zubehör von 

Piko - Zeuke - Gützold - Stadt11m - Pilz 
Kein Versand. 

Berlin 0 112, WUhlischstraße 58 - Bahnhof Ostkreuz 

Gebäudemodelle besonders naturgetreu 

und zur Landschafts· 
gesto ltung: 

DECORIT -STREU MEHL 
zu beliehen durch den 
lochliehen GroB· u. Einzel· 
hondel und die Hersteller· 
firmo 

A. und R. KREISICH 
DRESDEN N 6, Friedensstr. 20 

Tausche HO-Materia l - Wert 
360,- DM - gegen TT·Ma· 
terial (fahrendes sowie sto· 
tionöres) oder Verkauf für 
360,- DM. Siegtried Klein, 
luisenthol / Th-W., Friedrich· 
Engels·Straße 7 

durch Verwendung von Plastikteilen sowie Zubehör­
teilen für Modelleisenbahnen der Baugrößen HO u. TT 

VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik, ABT. OWO-SPIELWAREN, OlbernhautErzgeb. 

VEB PIKO SONNEBERG 

138 

Elektrische Modelleisenbahnen 
zum Anschluß an Wechselstrom 110 oder 220 V für 

Gleichstromfohrbetrieb. 

Auch ols .,Botteriebohn" zum Betrieb mit elektrischer 

Taschenlampenbatterie lie ferbar (ohne Netzanschluß­

gerät benutzbar). 

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch unübertroffene 

Modelltreue und technische Funktionssicherheit. Sie 

werden im internationalen Maßstob 1 : 87 hergestel lt, 

besitzen spitzengelagerte Rodsätze und auswechsel­

bare Kupplungen. 

Der vorhandene Wogenpark wird laufend durch neue 

Wogenmodelle erweitert. 

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzu­

sehen, da Bezugsmöglichkeiten nur über den ein­

schlägigen Fachhandel bestehen. 
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DAS URlAUBSMAGAZIN 

GUTE REISE 

· Erstrnolig erscheint in der Deutschen 
Demokratischen Republ ik ein Reiseheft , 
dos in b unter Folge mit zohlreld>en Fotos 
und Illustrationen bekannte, vor ollem 
ober neue Reiseziele vorstellt. Viele Tips 
zur Erholung und Entspannung enthält 
das Reiseheft. 

Sie erleben den Besuch: 

dos Tierparks Berlin mit Cobro und 
Erid> Sd>mitt 
der klossisd>en Stätten in Weimar 
des alten und neu~n Berlins 

Sie erfahren Wissenswertes über: 
Camping im Urlaub 

Sie lesen Ubcr : 

Was sogt der Arzt zum Urlaub? 
Wlo kl eide ich midi Im Urlaub? 

Tl AN SPRESS 

Eine Wasserwanderung im Hovelgebiet 
Eine Autofahrt durd>s .Splelzeuglond" 
Eine Reise durch die Lausitz 

Aber oud> Reisebesd>reibungen von 
herrlichen Urla ubsorten ·und ·gegenden 
Im Ausland Iinden Sie in diesem Heft. So 
z. B. . Weiße Nöd>te im Venedig des 
Nordens", . Erinnerungen on Bulgarien", 
.. Am Plottensee" . 

VEB V E R LAG FOR 

VERKEHRSWESEN BERLIN 
96 Seiten, zahlreiche Abbil dungen und Illustrationen, Tieldruck, vierfarbiger Kunstdruck­
umschlag 5,- DM 

Verkaule TT·(Zeuke-)Anloge 
2,00X1,25 m (ohne Installa­
tion) m. 8 el. Welchen, 
2/K Loks R 23. 2/R 51, 
1/v 200, 1 ROKAl Sd>ienen­
bv'l u. 66 AchJen W'oggon1 
etwa 1200,- DM. Angebote 
unter ME 3040 on DEWAG 
WERBUNG Berlln N 54 

Kennen Sie schon 

Vorkoule komplette Anlage 
Mörklin Spur Null, gut er· 
holten. Neuwert zum Preis 
von 1936 etwo 500,- DM. 
H. Bommel, Berlin-Friedrid>s· 
leide. Rummelsburgor Str. 239 

die verbesserte Ausführung unserer Gitter- und Rohmostlom· 
pen? Vollendet ln Form und Gesta ltung , versehen mit einer 
Klemmplotte zur besseren Montogo und Abnahme oul der 
Anlage, .sind sie ein absolutes Wcltklosseerzeugnis. 

Des weiteren liefern wir: 
Verk~hrszeictlen, Fässer in div. AusfGhrungen, Kisten, Södce. 
SouerstoH-Fiosd>en ols Belodcgut, Brücken, Hod>sponnungs· 
moste und ob 1961 Lodemaße in HO und TT, Telegrafenmoste 
TT sowio Staketen- und Lattenzäune HO 

Lieferung nur über den Fachhandel möglid>. 

PGH Eisenbahn • Modellbau 
PlauenJV., Krausenstraße 24, Ruf 56 49 

Sudle: Rusto-Weid>en, dreil. 
Mörkli n·Wagen HO. Sieglr. 
Voge l, Beud>o, Krs. Wu rzen 

1 Uesucht .Der Modellelsen-
bohner" kompl. 1 bis S (geb. 

I od. ungeb.) Angebote on: 

I 
Günther Köhler, Cottbus, 
Kurt·Povei-Str. 93 

Suche dringend kl . Mocha· 
nlkerdrehbonk (a uch repo­
raturbedürltig) sowie Johrg. 

1 bis 3 .Der Modelleisen· 
bohner•. Angebote mit tech­

nischen Daten und Preis on 
Bluhm, K.-F. Heldhol bei 
Dömltz. Kr. Ludwigslust 

FOr oll• Freunde der Modellelsenbahn führen wir: 

Erzeugnisse der HO und TI-Spur 
Bausätze von OWO, Auhogen und Hobo 
Modellba ukösten, Sd>we llenband und Profile rum 
Selbstbau 
Div. Elektro-Zubehör liir olle Spuren und Ersatz· 
teile 

HO - Radio - Fernsehen - Foto 

Modellelse nbahn 

- Vertragswerkstatt für . Piko" -

BAD FREIENWALDE 
l eninllrolle 15 Telelan 8OS 

DER MODfll ISENBAH N ER 

DER MODELLEISENBAHNER 5 1962 

® Die Spezial-Verkaufsstelle 
für olle Freunde der Modelleisenbahn 
Beriin-lichtenbef11, Einbedle r Straße .. ! 

(3 Minuten vom S· und U·Bohnhol lid>tenberg) 
T elelon: SS 64 32 

w;," lüh"~~"': 
e Erzeugnisse der S-Spur, der HO-Spur und Tl-Spur 
e Einzelteile und komplette Anlagen 
e Zubehör (Häuser, Signale, Bahnhöfe usw.) für olle Typen 

in reicher Auswohl 
e Schwellenbond, Weichenbousätze, Doppelkreuzungs· 

weichen usw. der Fa. Pilz 

Fad>lich gesd>ulte Verkoulskrölto bedienen und beraten Sie 

Kein Prospektversand 
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Senden Sie bitte keine Bestell zettel an den 
Verlag , da die Auslieferung nur über den 
Buchhandel erfolgt. 

' 
IM JULI 1962 ERSCHEINT : 

GONTER FROMM 

Bauten 
auf Modellbahnanlagen 

180 Seiten, 73 Abbildungen, 23 Anlagen, Halbleinen 11,- DM 

Das Buch vermitte lt Grundkenntnisse über Eisenbahn­
hachbauten und geht im besonderen auf die Herstellung 
von Gebäudemodellen für Modelleisenbohnen ein. ln 
Wort und Bild werden die Bauten des Betriebs- und Ver­
kehrsdienstes sowie die Bauten des Maschinendienstes, 
Hochbauten der Eisenbahn, Anlagen des Personen- und 
Güterverkehrs beschrieben. 

Diese Veröffentlichung gibt nicht nur den vielen Freun­
den des Eisenbahnwesens, den Madel leisenbahnern, 
Anregungen und praktische Winke, sondern bietet auch 
allen im Eisenbahnwesen Beschäfti gten einen guten 
Oberblick über den Eisenbahnhochbau. 

AUS DEM INHALT: 

Die Herstellung von Gebäudemodellen 
Baugestaltung der Eisenbahnhochbauten 
Empfangsgebäude 
Güterschuppen und Güterabfertigungen 
Stellwerke, Weichenposten und B~ockstellen 
Bauten auf Bahnsteigen 
Lokemotivschuppen und Werkstätten 
Bauten der Wasserversorgung 
Bekohlungs- und Ausschlackungsanlagen 
Lagergebäude und Besandungsanlagen 
Bauten für elektrische Zugbeförderung 
Verwaltungs-, Aufenthalts- und Sozialgebäude 
Nebengebäude 

Vorbestelltmgen nimmt jede Buchhandlung entgegen. 

TRANSPRESS VEB VERLAG FOR VERKEHRSWESEN BE R LIN 

DER MODELLEISENBAHNER 5 1962 



Nicht nur Philatelisten ... 

. . . erfreuen sich an solchen Briefmorkenmotiven, auch jeder Modelleisenbohner und Eisenbahn­

freund wird eine derartige Marke, sollte sie ihm auf einem Brief ins Haus flattern, nicht achtlos 

fortwerfen. Eisenbohngeschichte, -bau und -fohrzeuge, ol l das läßt sich philatelistisch belegen. 
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